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Odbudowa tunelu na linii Krakéw - Kielce
Roboty ziemne
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OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr 3/46

Urzad Wojewddzki todzki — Wydziat Komunikacyjny, £6dz, ul. Ogrodowa Nr 15 ogtasza przetarg
nieograniczony na nastepujgce rofboty drogowe:
1 Wykonanie dywanika z asfaltu lanego nawierzchniowego na drodze jpanstwowej Nr 16 w Pabianicach
na odcinku od km 72 + 944 do fcm 74 + 704 iloS. ok. 12000 nr.
2. Wykonanie dywanika z asfaltu lanego nawierzchniowego na drodze panstwowej Nr 14 w Piotrkowie
na ode. od km 122 + 837 do km 123 -f- 437 w ilosci ok. 3.500 nr.
Podkfadki przetargowe oraz blizsze informacje mozna otrzyma¢ w Wydziale jKomunikacyjnym, pokoj
Nr 137 w godz. 10 — 13
Oferty nalezy sktada¢ do dnia 10 kwietnia 1946 r. do godz. 12-ej w Kancelarii Wydzialu Komunikacyj-
nego, pokdj Nr 140 w todzi, ul. Ogrodowa 15

Otwarcie ofert nasitgpi w tymze dniu o godzinie 12-ej.

FABRYKA ARKATUR

i ODLEWNIA METAL! £jnItDERUthS.A.

/ / . ZARZAD PANSTWOWY
GWIZDZINSKI I S_ka Warszawa, ul. Grochowska 301/305.

Warszawa, ul. Chocimska 6. ) _
produkuje: tlen, acetylen, powietrze spre-
wykonywa: armatury na wode, pare, gaz, zone, elekrody i wytwornice
spirytus, mleko, armatury elek- do spawania.
trotechniczne, oraz wszelkiego
rodzaju odlewy wg. rysunkow
m lub modeli, jak réwniez wszel- »
kie prace mechaniczne. I

w krétkim czasie y

uruchomi: produkcje armatury spawalnej
jak: palniki,, reduktory i tp.

Przedsiebiorstwo Robot
Inzynieryjno-Budowlanych

Bronistaw Kuhn

Warszaw?, Aleje Jerozolimskie 45, m. 1

Wykonuje roboty budowlane, mostowe, dro-
gowe, torowe, kanalizacyjne i wodociggowe,

Sporzgdza kosztorysy, projekty.

ZAKELEADY GRAWERSKIE

G. WINDYGA

WARSZAWA, UL. NOWOGRODZKA 18-a

WYKONUJA: Stemple stalowe i kauczukowe, cytry i litery stalowe do zna-
kowania i wypalania, matryce, znaki firmowe, szablony i na-
pisy, klisze, marki fabryczne, formy do mydet, szczypce, nu-
meratory, datowniki, roboty tloczone oraz wszelkie roboty
grawerskie. Firma pracuje z instytucjami panstwowymi.
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Przyjecia interesantow od godziny 15-ej do 17-gj,
Konto P.K.O. £6dZ Nr. VII — 127.

TRESC Nr. 2

Wactaw Bronski — Horoskopy (c.d.)

Inz. Czestaw Bielenia
bezpieczne drogi.

Drég: klinkierowe —

Mgr Wiktor Bazielich — Szkody wojenne w ko-
munikacjach jugostowianskich.

Inz. Kazimierz Debski — Zagadnienia hydrolo-
giczne w projekcie przebudowy Wisty na wielkag dro-
ge wodna.

Inz. Mieczystaw topuszynski — Wytyczne odbu-
dowy i rozwoju komunikaciji.

Wiadystaw Onko — Fundusz zasobowy.

Komitet Redakcyjny podkresla, ze ,,Przeglad Komunikacyjny*,

Inz. Lucjan Paszkiewicz — Zapotrzebowanie in-
zynieréw a polski instytut inzynierow komunikacji.

Inz. Kazimierz Przedpetski — Odbudowa tunelu
na linii Kielce —Krakow.

Maria Wardaséwna — Tatry ptucami Polski.

Alfa — Rachunkowo$¢ P.K.P. (Rachunek zaso-
bowy). ,

Przeglad prasy zagranicznej.
Wiadomosci ciekawe i pozyteczne.
Kronika.

Komunikaty.

wydawany przez Ministerstwo

Komunkacji, nie jest w Scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tres¢
artykutéw nie nalezy uwazac za opinie tego Ministerstwa. '

— Bo— — s

Wactaw Bronski

Horoskopy

(dokonczenie *)

W pierwszej czesci swego opracowania usito-
watem przedstawi¢ pordéwnanie potencjalu Nowej
“olski w stosunku z jednej strony do Polski przed-
wojennej, do Polski 1939 r., z drugiej strony do po-
wojennych Niemiec dnia dzisiejszego i bliskiej
Przysztosci.

Ze stosunkéw, 'ktére zobrazowalem, chce obe-
rnie wyciagng¢ wnioski i wytyczy¢ drogi, ktérymi
Powinna podaza¢ gospodarka polska.

Oddajgc nalezne uznanie wysitkom Organiza-.

R Narodéw Zjednoczonych i jej staraniom o za-
Pewnienie zbiorowego bezpieczenstwa, doceniajgc
catkowicie znaczenie naszego sojuszu ze Zwigzkiem

*) Patrz Nr. 1 (7)

.Przegladu Komunikacyjnego"

Radzieckim i przyjaznych stosunkéw z pozostatymi
mocarstwami powinnismy, zdaniem moim, opierac¢
nasze bezpieczenstwo i nasze potozenie w wielkiej
rodzinie narodow $wiata przede wszystkim na wy-
sitku wiasnym, na podniesieniu do wysokiegS po-
ziomu wszystkich czynnikéw znaczenia i potegi
panstwa! Potegi nie tylko w znaczeniu material-
nym — gospodarczym, przemystowym, wojennym—
ale rowniez i kulturalnym.

Podstawowym, naczelnym czynnikiem
nia i potegi panstwa jest liczba jego obywateli.
Przedwojenna liczba ludnos$ci panstwa polskiego
przedstawiata sie imponujgco — wzrastata ona do-
sy¢ szybko i przekroczyta ostatnia 35 milionow.

Przyrost naszej ludnosci zmniejszyt sie stopnio-
wo, tak samo jak i innych krajach Europy, stat je-

Znacze-
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dnak na jednym z pierwszych miejsc (gérowatl nad
nami pod tym wzgledem Zwigzek Radziecki). Wi-
dzimy; to z zestawienia ujetego w tablicy I.

Jak zaznaczylem poprzednio, w przyroscie na-
turalnym przodowaly nasze wojewodztwa wschod-
nie, po ktérych odpadnieciu nalezy oczekiwaé pew-
nego zmniejszenia sie przyrostu naturalnego lud-
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stuguje na szczegdlng' uwage: chodzi przeciez o naj-
wieksze bogactwo naszego narodu i o gtdwny czyn-
nik jego miedzynarodowego znaczenia. '

Nie jest bowiem zjawiskiem normalnym, po-
wiedzmy poprostu jest zjawiskiem, okropnym, ze
z 10.000, urodzonych dzieci umiera w pierwszym
roku zycia 1550, a wiec kazde szoste dziecko. Ze

TABLICA |
Urodzenia, zgony i przyrost naturalny na 1.000
mieszkancow.

1921 — 25 1026 — 1930 1931 — 36 1936

u z =3 u z =3 u. z =3 1 z =3

Anglia 20,4 124 8,0 172 123 49 16,0 110 40 H8 121 2,7

Austria 22,2 158 6,4 17,6 144 3.2 144 135 0,9 m131 \ilv2 —01

Czechostowacja 27kl 161 11,0 20,2 15,3 7.9 197 18,8 59 174 133 41

rrajnicja 10,3 17,2 21 182 168 14 16,5 157 0,8 150 158 —0,3

Niemcy 21 133 8.8 184 118 6,6 -165 112 54 10,0 118 7,2

Bcfelka 34,7 185 16,2 30,3 16,8 155 27,6 14,6 13,0 26,2 14,2 12,0

Wiochy 29,7 173 124 26,8 16,0 10,8 238 141 9,7 22,4 137 8,7
nosci, niezaleznie od innych czynnikéw, ktore( do 15 lat dozywa tylko 7.228 osdb, za$ 2.772 umiera.
w tym samym kierunku, dziatajg i dziala¢ beda. Umiera, zanim jeszcze stanaC zdazy w szeregach
pracy, umiera, unoszgc do grobu wielki wysitek

Jak wiadomo i jak powyzsza tablica wskazuje,
przyrost naturalny zmniejsza sie réwnolegle ze
wzrostem kultury, &a w szczeg6lnosci jest najwiek-
szy wsrdd ludnosci wiejskiej, znacznie za$ mniejszy
w miastach. Wobec zmniejszenia sie odsetka' lud-
nosci rolniczej w nowej Polsce, musimy réwniez
spodziewal sie spadku przyrostu naturalnego.

Przyrost naturalny zalezy od dwéch czyn-
nikbw: od liczby wurodzen i od liczby zgonéw.
Obydwie te liczby procentowe z biegiem lat spa-
dajg we wszystkich krajach z tg zasadniczg r6z-
nica, ze liczba urodzen jest w szerokich granicach
zalezna od zbiorowej woli spoteczenstwa i moze sie-
ga¢ bardzd wysoko. W wieku XIX dochodzita ona
w niektérych krajach do 50 : 1.000, w Polsce wy-
nosita po | wojnie Swiatowej 35 : 1.000, ostatnio
zas 26 : 1.000, zas w przodujacych krajach Europy
spadta do 13 — 15 : 1.000. > przyktadem sSwiado-
mej woli powiekszenia ludnosci byt wzrost liczby
urodzeh w Rzeszy Niemieckiej (w r. 1933 — 147,
r. 1936 — 19) pod wplywem propagandy narodowo-
socjalistycznej oraz odpowiedniej polityki popula-
cyjnej. Taka sama polityka rzadu faszystowskiego
w ltalii potrafita znacznie zahamowadé.spadek uro-
dzen, ale mu nie zapobiegta.

Jezeli chodzi o liczbe zgonow, to zalezy ona
gtownie od polityki spotecznej: od opieki naci mat-
ka i- dzieckiem, od higieny spotecznej, w szczegol-
nosci od higieny pracy. Tym niemniej cztowiek nic
jest wieczny r w najlepszych nawet warunkach mu-
si swe zycie kiedy$s zakonczy¢. Widzimy ze staty,
styki, ze wysitki Rzeszy Niemieckie; obnizyly
liczbe zgondw rocznie do 11,8 : 1.000, ze w zadnym
z krajow europejskich tak niskiej liczby nie osigg-
nieto, zaS w Stanach Zjednoczonych Am. Péin. do-
prowadzono jg do 109 : 1000, a w szczesliwej
Australii do 9,5 : 1.000.

My, Polacy, przodujagc w liczbie urodzen, mamy
jeszcze daleka droge i wiele do zrobienia, aby licz-
be zgonéw doprowadzi¢ do tak niskiego poziomu,
ale musimy zrozumie¢ i pamieta¢, ze czynnik ten za-

duzy naktad srodkéw material-
moéwigc juz o zalu

biologiczny narodu,
nych na ich wychowanie, nie

rodzicow.
Do tego samego wieku, t. j. do lat 15-tu dozy-
wa na 10.000 urodzonych: 8.157 Wiochow, 8.741

Francuzéw, 8.923 Niemcow, 8937 Anglikow i 9.075
Szwedow. Gdybysmy potrafili zmniejszy¢ Smier-
telno$¢ dzieci i miodziezy do normy niemieckiej,
wowczas na kazde 10.000 nowonarodzonych sta-
watoby do produkcyjnej pracy rocznie o 1.700 oséb
wiecej, a w stosunku do mprzedwojennej ludnosci
Polski okoto 150.000 ludzi. Strata tej miodziezy by-
ta wiec strata wielka, niepowetowang, nie tylko
w liczbie ludnosci, ale takze strata materialng, sie-
gajaca wielu milionéw zt. rocznie.

Gdybysmy zachowali jobecnie przedwojenny
przyrost naturalny, na co zresztg liczy¢ trudno, mu-
sielibysmy czeka¢ 113 lat, aby osiggng¢ gestos¢ za-
ludnienia Belgii i okoto 86 mio ludnosci, gdybysmy
mieli przyrost z lat 1921 — 25, wowczas takie nasy-
cenie Polski ludnoscia nastgpitoby juz za 80 lat.
Ten hipqtetyczny przykiad potwierdza znaczenie
przyrostu naturalnego dla potegi panstwa. Ciekawe,
ze przyrost taki (16,2) nie wymagatby prawie po-
wiekszenia liczby urodzen,' gdybysmy tylko potrali-
li obnizy¢ procent zgonéw do 11 : 1.000, a wiec do
normy St. Zjednoczonych Am. Péinocnej. -

30 milionéw ludnosci osiggnelibysmy przy
przedwojennym przyroscie (142'A>) w ciggu lat 27,
przy przyroscie za z 1 1921 25 w ciggu lat 19,
wygrywajgc lat 8

40 milionéw rnielibySmy w pierwszym przy-
padku za lat 50, w drugim za-lat 36, wygrywajac
lat 14.

Wygrana tych lat 8-mj.u lub odpowiednio 14-tu
stanowi tak wazny moment polityczny i gospodar-
czy, tak wielki, czynnik potegi, ze dla jej osiggniecia
warto uczyni¢ jak najwiekszy wysitek.

W'jakim kierunku ma is¢ ten wysitek, azeby
osiggng¢ maksymalny przyrost ludnosci tak nam po
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niemieckiej rzezi potrzebny. Przyrost, ktéry jpy za-
ludnit nasze kresy, ktory by pozwolit bez uszczerb-
ku dla rolnictwa zasilaé przemyst zastepami no-
wych sit.

Liczba urodzen powinna wzrosng¢ we wszyst-
kich warstwach naszego spoteczenstwa: wsréd rol-
nikéw, ktdrzy otrzymuja teraz wielkie obszary zie-

mi i moga na dtugo zapomnie¢ o widmie kartowa.'

tych gospodarstw, wsrdod robotnikéw, ktorzy z wie-
kszym wplywem pa kierownictwo panstwowej nawy
przyja¢ muszg wiekszg za jej losy odpowiedzialnosc¢,
wsrod pracujgcej inteligencji, ktérej miode pokole-
nie, ustepujgc by¢ moze dzieciom' chtopskim fizycz-
ng tezyzna, posiada nad nimi wielka przewage wy-
rastania w Srodowisku bardziej kulturalnym.

Azeby to nastgpito, abySmy nie tylko otrzymali,
ale i podniesli przedwojenny odsetek urodzen, po-
winnismy rozwing¢ w tym kierunku propagande
silng, trwalg i1 uporczywa, propagande, ktorej ha-
stem ma byc ,wiecej dzieci", uzasadnieniem ol-
brzymie straty wyrzgdzone nam przez Niemcow,
pobudka bezpieczenstwo od tego odwiecznego
wroga.

Azeby to nastgpilo nie wystarczy sama goto-
stowna propaganda, jako miedz brzeczaca i jako
cymbat brzmigca. Dzieci sa wielkim bogactwem, sg
doskonatg lokatg oszczednosci, sg radoscig i btogo-
stawienstwem rodzicow, ktérym zapewniajg niezni-
szczalnos¢ ich ziemskiego bytu. Ale z tego bogactwa
nie zawsze rodzice korzystajg, dzieci sg Dowiem dla
ludzi niemajetnych, zyjacych z dnia na dzien, nie-
dostepnym zoyt kosztownym luksusem, na ktory so-
bie pozwoli¢ nie moga. ilez to malzenstw nie zostaje
zawartych, lub zostajg zawarte zbyt pcfzno, ilez to
maitzenstw zmuszonycn jest ogranicza¢ swe potom-
stwo li tylko z powodu nieubtaganych przeszkdd
materialnych.

Caly nardd, cale spoteczenstwo tak wysoce
w przyroscie ludnoSci zainteresowane powinno
tu przyj$¢ z pomoca i udziela¢ skutecznego poparcia
rodzinom, ktore niosg bezposredni ciezar hodowania
i wychowania miodego pokolenia.

Na tym polu zrobiono dotgd bardzo mato. Obok
pewnych, malo wydatnych ulg podatkowych, nalezy

stwierdzi¢ ze wstydem, ze dodatek, ktory rodziny
otrzymujag od panstwa — pracodawcy na nieletnie
dzieci, wynosi miesiecznie tylko 100 z.. —réwno-

wartos¢ 3 — litrow mleka.

W normalnych warunkach, kiedy zarobki ro-
dzicébw sg do pewnego stopnia wystarczajgce, odej-
mag oni kes chleba od ust, aby swe dziectco nakar-
mi¢. Dzi$ kesa tego brak i cztowiek rozwazny nie
chce bra¢ na siebie odpowiedzialnosci za gtod swo-
ich dzieci i szczescia icn posiadania wyrzec sie mu-
si. Dzi$ grozi nam spadek urodzen, zanik przyrostu
i lata deficytowe, ktérych juz nigdy powetowac nie
zdotamy, ktoére na naszej przysztosci, ciezko zawaza.

JesteSmy spoteczenstwein i panstwem ubogim,
Me musimy zda¢ sobie jasno sprawe, ze zasitki ro-
dzinne o stosowanej u nas wysokosci, zakrawajg na
zart, ¢e co gorsze sg nieswiadomym wyrazem inal-
tuzjanizmu praktykowanego przez panstwo. 100-z o
lowy dodatek nalezy niezwloczenie zastgpi¢ takim
dodatkiem, ktory, wraz ze skromnymi jak dotad
przydziatami zywnos$ci, pozwalatby utrzymywac
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sie z pensji nie' tylko takim rodzinom, gdzie maz
i zona pracujg na cztery rece, pozostawiajgc innym
troske o zapewnienie Polsce przysziosci.

Dodatek na dzieci powinien by¢ znacznie pod-
wyzszony, nawet — gdyby nie byto innego sposobu
kosztem uposazenia pracownikéw samotnych.
Nalezy wprowadzi¢ pokazne wsparcie jednorazowe
z powodu narodzin dzieci. Nalezy zasade te zasto-
sowal wszedzie do wynagrodzen za najemng prace.
Nalezy obmysli¢ dalsze srodki czynnej propagandy

przyrostu ludnosci.

Satna jednak wysoka liczba urodzen nie zapew-
nia jeszcze wysokiego przyrostu. Chcac, aby opusci-
to Polske widmo powszechnej, ogdlno - narodowej
fabryki aniotdbw — bo nie . sposob nazwac inaczej
usmiercania w pierwszym roku 1/6 czesci niemow-
lat i przedwczesng $mier¢ 1/4 czesci naszych dzieci
w okresie pierwszych pietnastu lat ich zycia, chcgc
zapobiec temu haniebnemu zjawisku, trzeba zasto-
sowac inne, daleko idace Srodki.

Nie kusze sie o wyczerpujace ich wyliczenie,
chce jednak przypomnie¢, ze nad matkg, nad karmig
ca kobieta musi by¢ roztoczona wieksza, troskliw-
sza, niz dotad opieka, ze poradnie dla miodych ma-
tek powinny dociera¢ glebiej, do wszystkich war-
stw naszego spoteczenstwa, zwlaszcza do wsi, ze
dzieciom nalezy utatwi¢ otrzymywanie zdrowego po-
karmu, ze powinny powsta¢ ztobki wiejskie i roz-
powszechni¢ sie miejskie (przedwojenna ilos¢ 456
dzieci w ztobkach fabrycznych przez 85.000 zatrud-
nionych kobiet, to chyba za malo). Rozszerzenie sie-
ci poradni lekarskich i lepsze ich zaopatrzenie, roz-
szerzenie kolonii i pétkolonii letnich — wszystko to
sg $rodki opieki nad dzieémi i miodziezg po prostu
niezbedne, azeby uchroni¢ od przedwczesnej Smier-
ci nasze przyszte pokolenie, azeby mu zapewnic
zdrowy rozw0j. Smlionéw zt., ktére rocznie zuzywa-
to przed wojng Ministerstwo Opieki Spotecznej na
opieke nad dzie¢mi i miodzieza, byto sumag niesty-
chanie malg zupetnie niewspdtmierng do spotecznej
wartosci miodych istnien, ktore by troskliwsza, ale,
tez i kosztowniejsza opieka mogta ocalic.

.Lecz i starsze pokolenie pbtrzebowato pomocy,
aby moglo dtuzej zy¢, diluzej, lepiej i wydajniej
pracowac. PrzodowaliSmy w ilosci zgonéw na gruz-
lice, ktora procentowo pochianiata pottora razy tyle
ofiar, co iv Czechostowacji, dwa razy tyle co w
Szweciji, trzy razy.tyle, co w Niemczech. Przodowa-
lismy w ilosci ofiar chorob zakaznych. Postepy, kt6-
re czyniliSmy w zwalczaniu choréb, w obronie zdro-
wia i zycia narodu, byly zbyt skromne, zbyt powol-
ne.

Liczba lekarzy na 10.000 mieszkancoéw wynosi-
ta u nas 3,7, podczas gdy Niemcy mieli ich 7,3, za$
Szwajcaria 8,22. MieliSmy w tym samym stosunku
21,1 t6zek szpitalnych, woéwczas kiedy Czechosto-
'wacja miata ich 54, Austria 77,4, zaS Niemcy 97,7.

Rzec moga, ze przyczyna mato skutecznej obro-
ny zycia i zdrowia ludnosci polskiej lezata w naszym
ubo6stwie, w niskim dochodzie spotecznym, ™zec mo-
ga, ze przyczyny te dziatajg nactal i ciggng¢ muszag
za sobg te same skutki. Nieprawda. Gdyby obliczy¢
straty na zmartych pracownikach, na wartosci dni
Chorobowych, przekonaé sie-tatwo, ze higiena pracy,
ze troska o zdrowie i energiczne z,walczanie chorob
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stanowig akcje wysoce rentowna, ktéra by sie na-
tychmiast optacata. Przecie same ubezpieczalnie
spoteczne — przy niespetna 2 milionach ubezpie-
czonych — wykazaty w r. 1937 az 7 milionéw dni
zasitkowych chorobowych, a wiec tym janym
stwierdzity jeszcze duzo wiecej dni eho’ .nowych,
nie optacanych zasitkami. A przeciez zmniejszona
wydajnos¢ chorych lub nedomagajacych ludzi, kto-
rzy pracy nie opuszczaja, wywotuje dalsze wielkie
straty. Wie o tym i fakt ten potwierdzi kazdy z nas,
kto z powodu byle kataru, bolu gtowy lub niedyspo-
zycji zotagdka rozgrzesza siebie Zze zmniejsz nej
sprawnosci w stuzbie, rozgrzesza zupetnie su ,znie.
Stowem, opieke nad zdrowiem musimy wzmocni¢
i doprowadzi¢ przynajmniej do norm europejskich.
Zapewni ona nam zmniejszenie liczby zgonéw, wyz-
szy przyrost ludnosci, zapewni lepsza zdrowotnosc,
zapobiegnie stratom choroby, zapewni wiekszg wy-
dajnos¢ pracy, da zdrowszego i tezszego pracowni-
ka.

Przyrost za$s urodzen i zmnieszenie ilosci zgo-
néw, przesuniecie tych ostatnich z lat dzieciecych
na lata pézniejsze — gdy
dzie miat za sobg lata pracy dla spoteczenstwa i sam
da dalszy jego przyrost liczbowy — wzmocnig z obu
.koncow site naszego narodu, zapewnig znaczenie
panstwu. Jak szybko zagoityby sie doznane, przez
nasz'nardd rany, gdybysmy wroécili do wspaniatych
liczb przyrostu naturalnego z okresu po poprzednigj
wojnie $wiatowej, do !$,5:1000!

Jednak nie tylko ilos¢ obywateli, nie tylko ich
stan zdrowotny, ich fizyczna tezyzna stanowig o
wartosci zywej sity narodu. Nie mniej waznym
czynnikiem jest jego rozwdj kulturalny, zaréwno
0oglIny, jak i pod wzgledem przygotowania do wy-
konywania postawionych mu przez zycie zadan.

Bez oglnego wzrostu kultury nie bedziemy mie-
li obywateli w petnym tego stowa znaczeniu,, ludzi
swiadomych swych zadan, praw i obowigzkéw
w demokratycznym spoteczenstwie, ludzi przywia-
zanych do idei panstwowej, do historii swego naro-
du, ludzi zdolnych do kierowania losem spoteczen-
stwa, ktdrego ster,nowy ustr6j oddaje w rece calej
jego zbiorowosci. Wreszcie bez podniesienia ogoinej
kultury nie mozna marzy¢ o przygotowaniu kazde-
go z obywateli panstwa do wydajnej sprawnej pra-
cy na waskim odcinku jego dziatalnosci gospodar-
czej, nie sposéb zada¢ od niego wiecej, niz on dac,
wyprodukowac potrafi. Przygotowanie zawodu ve
tylko na gruncie wyz$zej kultury ogdlnej r -uipié
moze.

Wspomniatem juz poprzednio o Wielkim wysit-
ku, ktérego wymagac¢ bedzie od nas wykorzenienie
samego tylko analfabetyzmu.

Jezeli w wojewddztwie slgskim mielisi '’ .,0Mo
analfabetow, zas w sagsiednim Kieleckim 26,zrli, to
doprowadzenie ich liczby do zera na calym obszarze
jest tylko pierwszym krokiem, ktory nas bedzie dro-
go kosztowat a jeszcze zbyt mato da.

Jezeli analfabeta jest pojeciem okreslonym
i wszedzie jest mniej wiecej taki sam, to pojecie
cztowieka pisSmiennego obejmuje obszerng skale
kultury. PiSmiennym jest i uczony profesor i ciem-

ny wiesniak, ktory z trudem swoje nazwisko potrafi

umierajgcy osobnik be-.
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podpisa¢, a miedzy tymi krancami widzimy liczne
i bardzo rézne stopnie umystowego rozwoju
Przesuniecie szerokich mas ludnosci na wyzsze
stopnie kultury, usuniecie stopni najnizszych stano-
wig drugie, jeszcze trudniejsze zadanie w dziedzi-
nie ogolnej kultury narodu. Daleko nam pod tym
wzgledem do innych, szczesliwszych, przodujgcych
spoteczenstw i duze zalegto$ci musimy wyrobic.

Pismiennos$¢ nie jest celem samym dla siebie.
Jest tylko narzedziem, jest Srodkiem utatwiajgcym
dostep do skarbéw cywilizacji. Mato jest nauczy¢
dziecko wiejskie, a czasem miejskie czyta¢ i pisac,
a tym samym wigczy¢ je do réznobarwnej zbioro-
wosci ludzi piSmiennych. Trzeba je zabezpieczy¢
przed analfabetyzmem powrotnym. Trzeba dopro-
wadzi¢ do tego, by ten piSmienny obywatel, jezeli
nie pisat, to przynajmniej czytat w zyciu codzien-
nym.

Trzeba zapewni¢ mu wszystkie korzysci, ktére
znajomo$¢ pisma daje. Nie zrobi tego sama szkota
powszechna o 1 — 2 letnim programie. A przeciez
takie szkoly dawaly przed wojng ponad, potowe
ogolnej liczby absolwentéw szkdét powszechnych.
Nie zrobi tego réwniez w wielu przypadkach i ro-
dzina, w ktorej 2-klasowy absolwent jest czesto naj-
wiekszym inteligentem. Tego nie da mu wreszcie oto
czenie, ktore sie bawi przy kieliszku, nie przy ksigz-
ce, nie przy gazecie, nie na odczycie.

Znane jest zjawisko, ze dziecko rodziny inteli-
genckiej zaledwie nauczone pisarskich znakéw le-
piej utozy list ocl bardziej zaawansowanych uczniow,
ktorzy z pidrem lub ksigzkg majg do czynienia tylko
w szkole lub przy odrabianiu lekcyj. Pierwsze dziec-
ko ksigzke, gazete lub zeszyt po powrocie do domu
widzi, drugie.— nie.

Nie jesteSmy w stanie podnies¢ oswiate otocze-
nia, z ktérego znaczna czes¢ uczniéw wychodzi. Jest
to kwestig lat, moze pokolen. Natomiast mozemy
i powinniSmy ucznia elementarnej szkoty, o ktérego
tym razem najbardziej nam chodzi, otoczy¢ opieka
da¢ mu warunki, ktére by go z ksiazkg zaprzyjazni-
ty, na cale zycie zwigzaly. Biblioteki szkolne, oparte
na bogatym piSmiennictwie popularnym i dzietach
wielkich pisarzy; Swietlice szkolne, gdzie uczen
mogtby znalezé — poza suchg naukg — kontakt
z ludzmi o wyzszym poziomie umystowym, piz po-
ziom jego domowego Srodowiska, stuchowiska radio-
we, pogadanki, odczyty, a takze — czfego ani nie do-'
cenia¢, ani przecenia¢ nie nalezy — zrzeszenia spor-

towe; wszystkie te sposoby uzupetniania nauki
szkolnej powinny otoczy¢ obszerna siecig nasza
micMiziez, muszg przys$pieszy¢ i utatwi¢ osiagniecie

przfz nig wyzszego poziomu kultury, niz ten, ktéry
polega na opuszczeniu grona urzedowych analfabe-
tébw, a wiec jakze czesto na sylabizowaniu elemen-
tarza i mozolnym podpisywaniu wiasnego nazwiska.

Programy nauczania i osSwiaty pozaszkolnej po-
winny by¢ bardziej przystosowane do potrzeb zy-
ciowych Srodowiska gbstugiwanego przez szkole.
Doceniajgc znaczenie ogdllnego wyksztalcenia po-
trzebnego kazdemu obywatelowi, nalezy juz w szko-
le powszechnej dawa¢ mu wiadomosci potrzebne w
codziennej jego pracy, w pracy jego rodziny. Wiej-
ska szkola powszechna, na ktérej konczy sie czesto
catla edukacja wiejskiej miodzezy, musi by¢ jedno-
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czesnie elementarng szkotg rolnika. Wéwczas wzros-
nie jej sita atrakcyjna, wzrosnie jej wartos¢ spote-
czna i gospodarcza.

Braki naszego szkolnictwa zawodowego na $red-
nim i 'Wyzszym szczeblu byly powszechnie znane.
Jezeli nie mieliSmy zbyt wielu $rednich szkét >gol-
no-ksztatcgcych, to liczba szkét zawodowych byta po
prostu znikoma. Roczna liczba 1500 absolwentow
srednich szkét zawodowych nie mogta zaspokoi¢ po-
trzeb naszego panstwa w dziedzinie handlu, przemy-
stu, komunikacji i t. d. Liczba absolwentéw nizszych
szkot byta réwniez zbyt mata. Warstwa posrednia
pomiedzy inzynierami i masg rzemiesinikdw i robot-
nikdw byla zasilana niedostatecznie.  Armii pracy
brakowato podoficeréw i miodszych oficerow.

MieliSmy, jak juz zaznaczytem, za mato lekarzy,
za mato wykwalifikowanych nauczycieli i nie mo-
glibySmy z tego samego powodu rozbudowaé nale-
zycie naszg sie¢ szkolng, gdyby nawet. przeszkody
materialne nie staly na drodze. To samo byto w in-
nych gateziach wiedzy, szczegOllnie w interesujgcej
nas blizej technice. 7.400 studentow we wszystkich
jej dziatach to jeszcze liczba pokazna, ale 800 absol-
wentow rocznie, to niestychanie mato.

Zaledwie 15% stuchaczow kornczylo technike
w czasie przewidzianym w planie, 26% poOznito sie
o rok, 20% — o 2 lata, 13/o o trzy lata, pozostate
26% — o 4 lata lub wiecej. Inzynier stawat do pracy
w wieku lat 30 zamiast 25. Ksztalcenie jego koszto-
wato drogo, a koszt ksztalcenia rozktadat sie na krot-
szy czas pracy, amortyzowat sie niekorzystnie.

Przejscie ze szkoly nizszego poziomu do wyzsze-
go nie byto tatwe, zas wzgledy materialne stawaly
szczegolnie na przeszkodzie do osiagniecia wyksztat-
cenia $redniego, a zwtaszcza wyzszego. Do polite-
chniki lub innej wyzszej uczelni przychodzili w za-
sadzie nie najzdolniejsi miodzi ludzie, nie najlepiej
przygotowani. Zgtaszali sie ci, ktérych rodziny byty
W stanie wytozy¢ powazne $rodki na utrzymanie
studenta, mogly zrezygnowac¢ z wczesniejszego skie-
rowania dziecka do zarobkowej pracy. Mozna byto
kry¢ w sobie wyjgtkowe zdolnosci, mozna byto miec
wielkg che¢ do nauki, ale z braku $rodkéw mate-
rialnych zmarnowa¢ te wszystkie bezcenne wartosci:
zdolnos¢, powotanie, energie, pracowitosc.

Stan taki jest dla spoteczenstwa szkodliwy i nie
moze by¢ nadal utrzymywany. Droga do wyksztal-
cenia musi staé otworem dla zdolnych i pracowi-
tych. .Absolwenci, wykazujgcy te zalety w »zkole
nizszej, powinni mie¢ 'zapewniong moznos¢ studio-

wania w szkole $redniej i wyzszej, niezalez-
nie od ich wlasnego zaopatrzenia materialne-
go. Studenci nie powinni marnowa¢ drogiego

czasu na zarobkowag prace, ani rozwleka¢ na dlugie
lata swoich studiéw. Muszg jak najwczes$niej stawac
do pracy w swym zawodzie.

Na tle niskiego poziomu przygotowania zawo-
dowego, braku organizacji oraz z innych jeszcze
Przyczyn powstawalty w gospodarce narodowej
wielkie, niepowetowane straty.

Na gtébwnym odcinku naszej wytwdrczosci
Przedwojennej__w rolnictwie — widzieliSmy to
moze najdobitniej w niskich plonach naszych pal.
Nie tylko dawne Kresy Wschodnie, nie tylko Kon-
gresowka lub Malopolska ale i ziemie bylego Zaboru
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Pruskiego nie doréwnaly pod tym wzgledem panst-
wom Europy Centralnej i Zachodniej.

Zbiory5nasze w kwintalach z jednego hektara
i zbiory Czechostowacji lub Niemiec ksztaltowaty
sie w nastepujgcym stosunku:.

Zbiory w kwint./ha gtownych zb6z 5okopowizny

Rolska  Czediostaw-acja  Niemej
Pszenica 11,8 o 16,9 21,2
Zyto 11,2 17,3 17,2
Jeczmien 12,3 18,5 20,1
Ziemniaki 114 / 131 155
Buraki cukrowe 207 267 275

Juz przed wojng Instytut Eksportowy w jed-
nym ze swoich sprawozdan podat bardzo diugi sze-
reg niedomagan naszej produkcji rolnej i hodowla-
nej oraz zwigzanego z nimi przemystu.

Przytaczam z nich dla przyktadu: wywo6z ziem-
niakdw i strgczkowych wymaga hodowli innvch,
bardziej poszukiwanych gatunkow; wywéz jagdéd wy
maga zorganizowania przerabiania ich na miejscu;
wywodz owocdw — rozwoju i podniesienie sadowni-
ctwa. Nie robilismy tylu konserw owocowych i wa_
rzywnianych, ileby mozna by byto zby¢. Niejedno-
litos¢ pogtowia nierogacizny, nieodpowiednie karmie-
nie i obchodzenie sie z trzodg obnizaly nuy rynku
Swiatowym cene polskich bekonéw. Nie umielismy
przechowywaé¢ warzyw dp wiosny, kiedy nastepowat
kosztowny sezonowy import. Nie umieliSmy suszy¢
grzybéw. Nie -wykorzystywaliS§my zidt leczniczych.
HodowaliSmy za malo kur i indykéw, za duzo zas$
gesi. Odczuwalismy w kraju brak ciezkich skoér.
Handel dziczyzng byt nieuporzadkowany. Wwozilis-
my za duze sumy ryby, masto i td.

| coz w tym dziwnego. Wiesniak ktéry w naj-
lepszym razie jest piSmienny, a zawodowg wiedze
czerpie przewaznie z tradycji ojcow, przyktadu sa-
siadow lub wlasnego doswiadczenia, nie ma skad za-
czerpngé¢ wiadomosci z dziedziny rolnictwa, hodowli,
ogrodnictwa, warzywnictwa, a juz tym Dbardziej
handlu.

Reforma rolna i wolne obszary na Zachodzie
usung plage bezrobocia rolnika, ktéry nie miat pola
do wykorzystania swej sprawnosci, ale nie powiek-
sza jego zasobow materialnych,— narzedzi, sprze-
Zaju — nie nauczg go wykorzystywania wolnego
czasu, ktéry gospodarka rolna pozostawia z przy-
czyn sezonowych i meteorologicznych. Dopiero od-
powiednie wyksztalcenie gospodarza rolnego, zorga-
nizowanie spoétdzielni wytwdrczych i przetwdérczych,
poparcie tej akcji pomocag finansowag — dokonac
mogag gospodarczego przewrotu na nhaszej wsi, pod-
niosa znacznie zarobki rolnika, ugruntujg nasz bi-
lans handlowy, dadza nowe, cenne przewozy ha-
szym kolejom. *

Nie tylko na odcinku rolniczym czekajg nas
powazne trudnosci. To samo bedzie w rzemiostach,
w przemysle i handlu. Rzez hitlerowska, ktéra naj-
okrutniej dotkneta ludnos¢ zydowska, pozbawita nas
tym samym dziesigtkow, setek tysiecy rzemiesini-
kéw, drobnych przemystowcéw i kupcow. Zydzi sta-
nowili 21% pracownikéw przemystu, 5%/0 pracowni-
kéw handlu. Cate gatezie rzemiost, ktére wstawity
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szczegoblnie Warszawe, jak modniarstwo, rekawicz-
nictwo, czapnictwo, rymarstwo, zegarmistrzostwo,
krawiectwo, szewstwo i tyle innych — opieraly sie
w mniejszym lub wiekszym stopniu, czasem przewa-
znie na pracy ludnosci zydowskiej.

Dzisiaj przejsciowe zubozenie nie pozwala nam
jeszcze odczuc¢ catkowicie katastrofalnego stanu tej
dziedziny gospodarki. Dzisiaj troska o jedzenie i ja-
kie takie ubranie goruje nad wszystkimi innymi po-
trzebami, ale niedtugo i one dojdg do gtosu, i one
dadza sie nam we znaki. Musimy pospiesznie uzupel-
nia¢ nasze szkoty rzemieslnicze, musimy do nich kie-
rowa¢ nasza miodziez; napewno nie pozatujemy te-
go i zapewnimy jej lepszy byt, niz w panstwowych
urzedach.

StraciliSmy ponad 50 proc. naszego aparatu han-
dlowego. Nie ulega zadnej watpliwosci, ze byt on
liczebnie przerosniety, ze mieliSmy w wielu dziedzi-
nach nadmierne i bardzo.kosztowne posrednictwo,
ze ceny placone wytwércy rolnikowi roznity

Udziat w przedwojennej
roznych panstw

\

, | Ludno$¢ Wegla Ropy
kamien- maiftow.
nego
Stany Zjedni. P. Am. 6,2 35,5 60,5
Anglia wraz z koloniami 250 23,7 .13
Niemcy 3P ' 12,7 0,2
ZS.eR. 8,3 10,0 11,0
Francja 73 3,6 —
Belgia uo 23 =
Czechostowacja 0,7 01 i
Polska L7 124 0,2

sie bardzo od cen pobieranych za ten sam produkt
od spozywcy i ze r6znice te pochianiato posredni-
ctwo.

Wojna zdemoralizowata handel do reszty. Skre-
powany przez okupanta, nabratl on charakteru po-
katnego, domokraznego. Jego obroty byty szczupte,
koszty posrednictwa kolosalne. Sam proceder uzys-
kat malo zaszczytne miano szmuglu. Nie tudzmy sie,
aby czasy powojenne przyniosty poprawe__ prze-
ciwnik, obok szmuglu pojawit sie bez poréwnania
gorszy szaber. ,

Tym bardziej palaca jest sprawa odbudowy na-
szego handlu, odbudowy w postaci racjonalniejszej,
dla wytworcy i spozywcy mniej kosztownej. Odbu-
dowa zas i racjonalizacja handlu, czy to w postaci
centrali panstwowych, czy to sieci spoétdzielni, czy to
prywatnych sklepéw, wymagaé bedzie wielu tysie-
cy fachowych pracownikéw handlowych, wyksztatl-
conych teoretycznie, wycéwiczonych praktycznie.
1 na tym polu potrzebny jest wysitek, i do tej pracy
trzeba sktoni¢, zaagitowa¢ dosy¢ niechetne w iym
kierunku polskie spoteczenstwo.

Przemyst polski byt przed wojng pasierbem spo-
leczenstwa i opinii publicznej. Prawie wszystkie je-
go gatezie wiodly ciezki-zywot, zwlaszcza od roku
1930, kiedy wielbi kryzys swiatowy ogarnat réwniez

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

/
i Polske. Nastgpity wowczas charakterystyczne wa-
hania w ilosci wykupionych Swiadectw przemysto-
wych

190 30 31 62 3 3H#A 65 3Hb6 37

r

Lata

Liczba wykupionych
Swiadectw I — VII

kat. w tysigcach 14,7 83,6 30,7 27,1 25,3 26,3 26,5 26,7 28,7

Widzimy, ze poprawa koniunktury,, ktéra zazna-
czyla sie w r. 1934, nie doprowadzita przemystu na-
wet do punktu wyjsciowego rozpatrywanego okre-
su i przy jego koncu mieliSmy $2.5 proc. tego, co po-
siadaliSmy osiem lat wczesniej. Trudno by bylo wi-
dzie¢ w tej ewolucji uprzemystowienie Polski, kto-
rego potrzebe teoretycznie uznawano, praktycznie
lekcewazono.

W zwigzku z tym i w dziedzinie produkcji, i w
dziedzinie spozycia doébr przemystowych staliSmy
na szarym koricu panstw Swiata. Jezeli weZzmiemy do
porownania kilka przodujgcych panstw, woéwczas
stwierdzamy istnienie nastepujgcych stosunkéw.

produkcji Swiatowej
w procentach

PRODUKCJA

Bneirgii
. Rudy Suiréw- ) Cemen- Samo-  etelkitir
Soli zelar iki Stall tu chodéw w mil.
zne) KW,
28,0 218fi 34,7 30,0 26,2 76,7 140
16,2 .6 113 143 D15 ms 55,2
85 44 16,9 154 16,6 5, ' 425
14,0 16,2 159 130 79 2A 32,7
6,3 20,3 6,8 54 35 V 159
- 35 26 32 4,9
- 0,6 12 13 14 = 06 31
17 0,3 0,7 0,9; 14 - 31
Powyzsze zestawienie nasuwa niektére nicpoz-
bawione znaczenia wnioski. ,
Pdiska przedwojenna, przy ludnosci liczacej

1,7 proc. catej ludnosci ziemskiego globu i to wraz
z Chinczykami, Hindusami, Malajczykami, Zulusami
i Papuasami, stala pod wzgledem produkcji wymie-
nionych w zestawieniiu débr nizej od przypadajgcej
na gtowe-ludnosci przecietnej normy. Przekraczalis-
my ja tylko w produkcji wegla kamiennego i ener-
gii elektrycznej.

Wszystkie narody Swiata pozostawaly bardzo da-
leko za produkcja Stanéw Zjednoczonych Am. Péin.
Lecz Polska nie tylko w stosunku do tej potegi prze-
mystowej, ale i w stosunku do innych panstw, np.
do sasiedniej Czechostowacji byta pod wzgledem
produkcji przemystowej zacofana.

Zestawienie powyzsze prowadzi do dalszego
wniosku, dosy¢ nawet ciekawego. Przedsiewziecie
Hitlera, ktéry rzucit sie na wielka Brytanie, Fran-
cje i Polske, nastepnie napadt Zwigzek Radziecki
i sprowokowat Stany Zjednoczone Am. Péin., bylo
aktem beznadziejnym, szalenczym. Aktem obliczo-
nym na lekkomys$ine rozbrojenie sie mocarstw Za-
chodniej Europy i spekulujgcym na to, ze inne pan-
stwa beda sie temu napadowi obojetnie przygladalty.
llustrujg to nastepujgce wykresy.
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Produkcja ropy nQ

oz o n 60.S 11 | W %% fifoduu cji Swiecitowasi ]

Niemctj Francjo wareton, s.J.A.p ZSJJ.cd " ]

*

Upadek Francji, rozszerzenie bazy przemystowej
Niemiec na Czechostowacje, Norwegie, Belgie, Ho-
landie, Polske i td- wzmocnily pozycje Osi, lecz
olbrzymiej nierownosci sit odwréci¢ nie mogly
1przegrana Niemiec byta przesgdzona z gory, zwia-
szcza kiedy W. Brytania oparfa sie pierwszemu ata-
kowi.

Nie mozem” sie réwna¢ z kolosami przemysto-
wymi Swiata, ani z nijhi walczy¢ nie zamierzamy.
Nam chodzi o dobrobyt i znaczenie naszego narodu,
inaszego panstwa.

A bez' uprzemystowienia nie osiggniemy ani wyz-
szego dochodu spotecznego, ani dobrobytu mas pra-
oujacych, ani podniesienia naszego potencjonatu gos-
podarczego i wojennego.

Przyszio$¢ nasza lezy w przemysle, ktory ma
glébwne dane dla pomys$inego rozwoju: podstawowe
surowce, zdolng i pracowitg ludnosé. Lecz i w tej
dziedzinie, t. j. -w przemysle, odczuwamy powazny
brak sit kwalifikowanych: inzynieréw, technikéw,
mRzemiesinikdw. Musimy przy$pieszy¢ ich ksztalcenie,
uiusimy je zracjonalizowac.

Wwozilismy z zagranicy nie tylko potrzebne su-
rowce wibdkiennicze, rude zelazng i -metale koloro-
we, ale réwniez wiele maszyn, przyrzadow, Srodkéw
transportowych, przetworéw chemicznych, szkla, pa-
pieru, wyrobéw widkienniczych i innych kosztow-
nych przedmiotow, ktdre moglibySmy réwnie dobrze
Produkowa¢ w kraju.

WywoziliSmy oprécz wytworéw rolnictwa, naj-

wieksze ilosci surowcow: drewna i wegla, ktore
rownie dobrze mogliSmy przetwarza¢ i uszlachct-
nia¢ sami.
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Produkcja rudy Za/aznoj
20.i Ho 28.6 i6.3 % % jrsrodtzfccfi Swiatowi?/'
Niemey frenP/tr. W3 ryfon SZ.AP 7.5.QQ.
Prédukeja samochodéw
yrrimra be»
s 0 ss Us 26y $.4f W % % produkciji iwia-SowPe
WG-n/rti* 6 Z4 .P zs no.
Jednak produkcja przemystowa potrzebuje nie

.tylko surowcow i pracy, nie tylko umiejetnosci; wy-

maga ona posiadania aparatu Wytworczego -i tutaj

.stykamy sie z dalszym, podstawowym elementem po-

tegi panstwa: jz jego uzbrojeniem przemystowym,
z posiadanym przez nie kapitatem wytwérczym.

Przemyst nasz byt biedny, zacofany, a przede
wszystkim byt w znacznym stopniu obcy. Kapitaty
zagraniczne, umieszczone w naszych fabrykach, ko-
palniach i hutach, badz bezposrednio, bgdz za po-
srednictwem tak samo obcego kapitatu bankowego,
stanowity okoto potowy wartosci naszych zaktadow
przemystowych, w niektérych gateziach znacznie
wiecej. Kapitalizacje  wewnetrzna byla bardzo,
skromna, niesmiala.

Budowa przemystu w kraju tak ubogim, jak Pol-
ska przedwojenna, a zwlaszcza dzisiejsza, nie moze
przyjs¢ darmo, wymaga i wymagac¢ bedzie wielkich
dtugotrwatych ofiar.

Nominalna warto$¢ inwestycy] przemystowych
polskich spotek akcyjnych wynosita w f. 1933 okoto
6.2 miliarda zt, a przecie poza spotkami akcyjnymi
istniaty i inne zaktady przemystowe prywatne i pan-
stwowe.

' Gdybysmy, chcac kraj uprzemystowi¢, mieli
owczesng warto$¢ naszych zaktadéw tylko potroic,
musielibysmy wtozy¢ w przemyst kilkanascie mitiar-



dow zi., a wiec na gtowe ludnosci prawie 1,000 zi
przedwojennej, wartos$ci. Tymczasem
caly budzet roczny panstwa polskiego wynosit przed
wojng 2'/: mia zk., za$ n.p. caly majatek P.K.P. sza-
cowano wowczas na osiem mia zt.

MieliSmy przed wojng i zapewne mamy obec-
nie bodajze najnizszy, liczony na gtowe ludnosci,
dochdéd spoteczny w Europie. MieliSmy we wszyst-
kich dziedzinach olbrzymie braki. Nie mieliSmy $rod-
kéw na higiene, osSwiate, podniesienie kultury rolni-
czej, uprzemystowienie i na obrone narodowsa.

MieliSmy, na gtowe ludnosci, najmniejsze lub
prawie najmniejsze spozycie pszenicy, cukru, kawy,
piwa, miesa, tluszczéw. Ludnos$¢ Polski zyta w fatal-
nych warunkach mieszkaniowych, byla niedozywio-
na, uboga. Ale, z drugiej strony, mieliSmy krotki
dzien pracy, diugie urlopy, najwiecej dni Swigtecz-
nych i niski wiek emerytalny. BaliSmy sie, jak ognia,
pracy akordowej, patrzyliSmy niechetnie na premie.

Wiemy wszyscy dobrze, ze krowa — aby nie
zdechta musi spozywac znaczng ilo$¢ paszy. Przy tak
skapym zywieniu, ktdére' nazywamy minimum we-
getacyjnym, krowa nie daje juz mleka, staje sie
zwierzeciem prawie nieuzytecznym, a naktad srod-
kéw na takie jej utrzymanie stanowi oczywistg stra-
te. Wystarczy jednak powiekszy¢, nawet stosunko-
WO nieznacznie, jej wyzywienie, aby zwierze Zacze-
to dawac¢ mleko, przynosi¢ pozytek. Dalsza nadwyz-
ka skarmionej paszy optaca sie sowicie.

Podobnie rzecz ma sie z czlowiekiem; przy nis-
kim dochodzie i niskiej stopie zyciowej wegetuje on,
zyje, sam ma bardzo malo, ale jeszcze mniej moze
da¢ spoteczenstwu i panstwu.

Przy wiekszym naktadzie s$rodkéw utrzymania
i wiekszym dochodzie, przy lepszym wyzywieniu
i lepszych warunkach bytu daje on swobodnie i tat-
wo wiekszy wysitek: sam zyje lepiej i wiekszg ko-
rzy$¢ przynosi spoteczenstwu.

Stosujgc dluzszy czas pracy, a jeszcze lepiej za-
pewniajac wydajniejszg prace przy krotkim dniu
roboczym, stosujgc nieco mniej dni $Swiatecznych
i prace do 65 lat, a nie jak dotad (w stuzbie pan-
stwowej) do 60 lat — a wiec dajac przez to wszy-
stko wiekszy wysitek, uzyskujgc wzamian lepsze
warunki zycia, lepsze wyzywienie, mieszkanie
i ubranie, zapewnione'utrzymanie na staro$c¢, zrobi-
my dobry interes sami i dobrze ustyzymy panstwu.
Wszystko to, zastosowane w ustroju spotecznym, wy-
kluczajgcym wyzysk pracownika przez pracodawce,
moze i powinno podnies¢ dobrobyt, kulture i po-
tege panstwa, a w szczegdllnosci pozwoli na uprze-
mystowienie kraju, na zaopatrzenie go w lepsze,
wydajniejsze srodki produkcji.

Elementarna zasada ekonomii politycznej uczy
nas, ze dobra gospodarcze moga powsta¢ tylko dzie-
ki naktadowi pracy, same sie nie rodzg i nie mogag
by¢ bez uzycia sit naszych spozyte. Im wiekszy da-
my naktad pracy, im wyzsza bedzie, tej pracy jakosg¢,
im lepsza jej organizacja a zwlaszcza im doskonalsze
beda do niej uzyte narzedzia, tym wiekszy osiggnie-
my efekt, tym wiecej otrzymamy dobr.

Jezeli Robinson Kruzoe przechodzit na bezlud-
nej wyspie ciezkie czasy, jezeli wsrdod bogactw przy-
rody zuzywac¢ musiat ogrom wysitkéw w celu za-
spokojenia swych skromnych potrzeb, byto to skut-
kiem zupeilnego braku narzedzi pracy.
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Jezeli robotnik amerykanski zyje lepiej anizeli
europejski, a w szczegolnosci polski, jest to skutkiem
tego, ze pracuje on nie tylko w lepszych formach
organizacyjnych, ale tez bez poréwnania lepszymi
narzedziami pracy. *

Ptug konny czy traktor, lopata czy ekskawator,
pita reczna czy tarczowa, furmanka cz” pocigg sa-
mochodowy, praca mie$ni, czy wbudowana w ma-
szyne moc mechanicznych koni — te czynniki roz-
strzygaja w ostatecznym wyniku o dochodzie lud-
nosci, o stopie zyciowej pracownika.

35 mio koni mechanicznych zainstalowanych w
przemysle polskim, to nie 13 mio KM przemystu
francuskiego, nie 18 mio KM _ angielskiego, a tym-
bardziej nie 64 mio KM przemystu Stanéw Zjedno-
czonych Am. P.

140 miliardow KWh rocznej produkcji energii
elektrycznej w S.Z.A.P w poréwnaniu do 3 mia
KWh produkowanych przed wojng»w Polsce daje
rowniez dostateczne objasnienie i naszego ubodstwa,
naszej stabosci i amerykanskiego dostatku.

Jezeli na jednego Anglika pracuje dziewieciu
tubylcow angielskich kolonii, przyczyniajac sie do
bogactwa i potegi Wielkiej Brytanii, jezeli kazdego
Holendra zbogaca praca dziewieciu Indonezyjczy-
kéw i innych kolorowych niewolnikéw, to mecha-
niczni niewolnicy zakleci w maszyny jeszcze wydaj-
niej, jeszcze ofiarniej, jeszcze pokorniej pracujg na
swych szczesliwych pandw.

Rok za rokiem, okres za okresem budowat Zwia-
zek Radziecki swéj wielki system przemystowy, kut
narzedzie pracy, ktérego potega ujawnita sie ,v dniu
ogniowej préby wojny.

Kazdy zbudowany silnik, kazda uruchomiona
obrabiarka, kazdy warsztat lub kazda fabryka, kaz-
dy parowdz lub wagon — to wielki wkiad ludzkiej
pracy, to odjeta, milionom ust strawa, to liczne ty-
sigce nieuszytych ubran, to gorsze mieszkania, to
miliony ludzkich poswiecen, ofiar calego spoteczen-
stwa, a przede wszystkim jego pracujgcej czesci. To
— z drugiej strony —inowe narzedzie, ktére po-
wieksza wydajnos$¢ pracy, podnosi bogactwo, utat-
wia zycie ham samym, a jeszcze bardziej przysziym
pokoleniom, przysziej Polsce, to bron, ktéra wzmaga
tej Polski potege.

polityka gospodarcza panstwa, jak nasze, zaco-
fanego w rozwoju, panstwa, jak nasze, zrujnowa-
nego przez wojne nie moze iS¢ inng droga, jak dro-
ga odbudowy przede wszystkim naszych narzedzi
pracy. Pomnozenie produkcji, zmniejszenie spozy-
cia i lokowanie calej nadwyzki w odbudowie rol-
nictwa. przemysly, transportu to jest jedyna
droga ratunku, poza ktdrg lezy marazm, lezy dal-
sze pozostawanie na szarym koncu narodéw Swia-
ta, nedza, stabos¢ i zguba.

W kraju, tak jak Polska ubogim, tak zacofa-
nym, tak pozbawionym wszystkiego, co prace i zy-
cie utatwia, w kraju takim bezrobocie zdawatoby
sie by¢ zjawiskiem niemozliwym, z gory wykluczo-
nym. Tyle pracy czekalo na nas wszedzie, takie
rozlegte pole lezato odtogiem. S

A jednak przedwojenna organizacja zycia go-
spodarczego Polski (i nie tylko Polski) byta taka,
ze z roku na rok powstawaé¢ moglo i pbwstawato
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bezrobocie, najwieksza plaga S$wiata

wieksza plaga ubogiej Polski.

pracy, naj-

Ludnos¢ nasza wzrastata szybko: 26,6 Inio w
r, 1920, 31,3 mio w r. 1930 i 351 mio w r. 1939
A jednoczes$nie nie wzrastata produkcja rolnicza, a
wiec na glowe przypadato coraz mniej ptodéw rolni-
czych. A jfednoczesnie produkcja przemystowa w la-
tach 1932 3 spadia w stosunku do roku 1929 prawie
o potowe i z trudem dzwigneta sie nastepnie .do
85% w r. 1937. | znowuz na gtowe ludnosci widzi-
my znaczny spadek.

Niespodziewanie nadchodzita kleska gospodar-
czego kryzysu, powstawaty i rosly rzesze bezrobo-
tnych zarejestrowanych w urzedach, srosto jeszcze
bardziej ukryte bezrobocie w fabrykach pracujg-
cych dwa dni w tygodniu, wsréd urlopowanych
przymusowo robotnikdw kolejowych, w bezczyn-
nych warsztacikach rzemies$lniczych, w  sklepach
czekajacych beznadziejnie na kupujacego, a przede
wszystkim bezrobocie rolnikow duszgcych sie na
swoich kartowatych gospodarstwach, bezrobocie
wsi pozbawionej przez cate lata odptywu rak robo-
czych do przemystu.

Jednoczesnie w hitlerowskiej Rzeszy zatatwio-
no sie z bezrobociem szybko i radykalnie — co pra-
wda w sposob oryginalny i niezbyt gospodarczy.
Zamieniono (Rzesze w jedng wielkg zbrojownie.
Broh miata sie sta¢ narzedziem pracy Niemca, na-
rzedziem grabiezy, narzedziem zysku.

, Jednoczesnie w Zwiazku Radzieckhn wrzata
uporczywa, olbrzymia praca budowy nowego prze-
mystu.

Tylko my traciliSsmy w bezrobociu cate lata,
kiedy nawet nasze szczupte Srodki produkcji nie
byly wykorzystane, kiedy tysiace parowozéw i dzie-
sigtki tysiecy wagondéw staly nieczynnie w rezerwie.

Jezeli z tym podstawowym, kardynalnym grze-
chem. organizacyjnym poréwna¢ inne liczne nie-
domagania, wydadzg sie one czym$ matym, drob-
nym, niegodnym uwagi. A jednak te btahe, ale na-
ktadajgce sie na siebie btedy organizacyjne sktadac
si? mogly i skladaly sie na wielkie, masywne
straty.

Kwestig zycia i $mierci jest dla nas obecnie
stworzenie takiej organizacji pracy, aby zadna gto-
Wa>zadna para rgk nie pozostaly bezczynne. Takie]
°rganizacji, przy ktdrej zaden wysitek nie poszedt-
by na marne, dat efekt najwiekszy, bo na tym >0
e8a sztuka wydajnej pracy.

Przed wojna role organizatora — zle czy dob-
fze — spetniat kapitalista, ktéry z uczynionego na-
kladu chciat wyciggna¢ jak najwiekszy zysk. Dzi$
miejsce kapitalisty — na przewazajagcym odcinku
Przemystu __ zajelo panstwo, a wiec tym samym
Zal'gt urzednik panstwowy.

| oto staje przed nami kapitalne zagadnienie
Organizowania przemystu, calego zycia gospodar-
czo, aw tym i transportu w taki sposéb, aby pra-
cownik, aby urzednik: wysoki, Sredni i niski —
mogt i chciat nie szczedzi¢ wysitkow w kierunku
racjonalizacji pracy. Jakie nalezy przy tym zasto-
sowa¢ wytyczne?

Nie popetnie btedu, jezeli
szych miejsc  wysune zasade

na jedno z
nalezytego

pierw-
doboru
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ludzi. Wtasciwy cztowiek powinien trafi¢ na wias-
ciwe miejsce. Ludziom mozna stawia¢ r6zne wyma-
gania. Z punktu widzenia gospodarczego wtasciwym
jest ten cztowiek,-ktéry na danym miejscu potrafi
osiggna¢ najlepsze wyniki. Zasada ta powinna byc¢
przeprowadzona od goéry do dotu, a od goOry szcze-
gOlnie poniewaz dobre kierownictwo jest nie od-
zownym ewarunkiem powodzenia, poniewaz nie-
udolny kierownik potrafi tatwo zmarnowaé¢ najwie-
ksze wysitki kierowanej druzyny. W burzliwych, jak
obecnie, okresach grzeszy sie czesto przeciw tej- za-
sadzie. Obysmy swe btedy jak najszybciej poznali
i z tego grzechu sie oczyscili.

Azeby odpowiednio wybrane kierownictwo mo-
gto pracowa¢ wydajnie i dawa¢ korzystne wyniki,
nalezy je obdarzy¢ zaufaniem i da¢ mu dostateczng
samodzielno$¢. Krepowany biurokratycznymi prze-
pisami, najzdolniejszy kierownik nic nie potrafi
zdziata¢, nie ruszy z miejsca przemystowej lub
transportowej machiny. Lepiej i dla spoteczenstwa
korzystniej bedzie jezeli jeden z kierownikéw na
dziesieciu, w jednym przypadku na dziesie¢ popetni
btad, narazajgc przy tym panstwo na strate, anizel
wowczas kiedy dziesieciu kirownikOw w dziesieciu
przypadkach bedzie skrepowane w swej dziatalno-
sci, bedzie pracowalo lekliwie, a tym samym
zmniejszy efekt swojej pracy chociazby tylko o 10%.
Rachuba jest prosta, a jej wyrazem jest -nie-
réownosc¢:

1 < 010 X 10 X 10
1 < 10

Azeby odsetek nieudolnych lub nieuczciwych
kierownikéw byt jak najmniejszy i straty przez nich
Wywotane nie byly dotkliwe, nalezy nad dziatalno-
Scig kierownika roztoczy¢ kontrole. Kontrola nie
powinna krepowaé pracy lecz droga racjonalnych
i szybkich sprawozdan oraz innych zabiegéw dawac
podstawe do niezwtocznej oceny wynikow, do wy-
krycia popetnionych  "btedow i usuniecia ich
przyczyn.

Azeby jeszcze bardziej zabezpieczyéspoleczen-
stwo  od szkodnictwa spowodowanego zig wolg
lub nieudolnoscig nalezy w stosunku nie tylko do
kierownictwa ale i do kierowanych zaostrzy¢ odpo-
wiedzialnos$¢, ktéra powinna by¢ doktadnym odpo-
wiednikiem wiekszej samodzielnosci. Lecz odpo-
wiedzialnos¢ musi rozroznia¢ uchybienia formalne
od bledéw istotnych, polgczonych z ujemnymi sku-
tkami gospodarczymi, pierwsze sg niepozadane,
drugie szkodliwe. Obok tego nalezy stosowac sze-
rzej stuszng zasade gospodarki prywatnej: ocena
pracownika powinna opiera¢ sie na caloksztalcie
jego dzialalnosci na ogdélnych wynikach, a nie na
pcfiedynczyeh, badz pomysinych, badz nawet nie-
zbyt szczesliwych jego posunieciach.

Azeby pracownik - kierownik i podwiadny —
mogli pracowaé¢ wydajnie, nalezy ich otoczy¢ opie-
ka, zapewni¢ im minimum egzystencji. Trudno
o tym mowi¢ w kraju ubogim, trudno mowi¢, na-
wotujgc jednoczesnie do oszczednosci i ofiar na
rzecz uprzemystowienia panstwa. A jednak utrzy
mywanie szerokich rzesz pracownikOw na poziomie
ponizej minimum egzystencji, na poziomie mini-
mum wegetacyjnego a czasem jeszcze nizej — nie
prowadzi do celu, nie ma zadnego sensu. Pracowni-

czyli
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cy transportu nalezg niestety do grupy gorzej upo-
sazonych pracownikéw i trudno od nich wymagacé
wielkiej sprawnosci stuzbowej. Musimy wymagac
od nich trzymania sie w ramach prawa, ale liczne
procesy o'naduzycia z checig zysku wytaczano pra-
cownikom przemystu i transportu nie sg pozbawio-
ne zwigzku z niedostatecznym wynagrodz miem.

Musimy zada¢ uczciwego spetniania obowig-
zkdéw od wszystkich pracownikéw, musimy zgdac
jak najwyzszej sprawnosci stuzbowej, ale powinni-
sSmy ich lepiej optacaé, lepiej zywi¢. Azeby praco-
wnik chciat pracowa¢ wydajnie, nalezy poza inny-
mi“ sposobami uruchomi¢ najsilniejszg z pobudek
do pracy, pobudke materialng. Uczciwy akord,
sprawiedliwa premia sa najskuteczniejszymi bodz-
cami do wydajnej pracy.-

Nit mozna utrzymac i obroni¢ teorii jednako-
wych zotagdkéw i rownych dla wszystkich zarob-
kéw. Teoria ta i zasada sg przestarzate, a w spo-
teczenstwach najbardziej demokratycznych, otacza-
jacych prace najtroskliwszg opieka, zostaly juz od-
dawna zarzueone. Teoria ta prowadzi niechybnie
do tego, ze pracownik réwna sie w strone swego
najstabszego, najmniej kwalifikowanego, towarzysza
pracy ze Stara sie nie przynie$s¢ pracodawcy wiek-
szej korzysci niz ten slabszy towarzysz. Bezintere-
sownych bohater6w pracy mato jest na Swiecie, zas
cztowiek przecietny sprzedaje swa prace panstwu,
tak samo jak sprzedawat jg kapitaliscie, rozumujgc
w sposOb prosty: po co mam sie wysilaé, po co braé¢
na siebie wiekszg odpowiedzialnos¢ i ryzyko, jezeli
przez to zdrowie zmarnuje, a nic mi z tego osobiscie
nie przyjdzie. Nie wchodze bynajmniej w ocene,
czy takie rozumowanie jest stuszne, czy jest spo-
teczne, ale stwierdzam tylko fakt, zeJest ono c:uasi
powszechne. Roézniczkowanie plac i uzaleznienie
ich od jakosci i ilosci wykonanej pracy lezg w inte-
resie spotecznym, lezag w dobrze zrozumianym inte-
resie tych nawet, ktdérzy pozornie przy zrdzniczko-
waniu ptac doznajg uszczerbku.

PowinniSmy naprawde i wszedzie otwiera¢ dro-
ge zdolnym i pracowitym. Nie tylko tym, ktorzy
odpowiednio do koniunktury nos z wiatrem trzyma-
ja, ale i takim ktoérzy, cenig swag godnos¢, chorg-
giewki na dachu nie nasladuja.

Biorgc z przemystu prywatnego wszystko, co
bylo w nim zdrowe, odrzucajgc zas elementy szko-
dliwe, mozemy i powinniSmy uporzgdkowaé, skarte-
lizowaé¢ nasz przemyst. | to bynajmniejlnie przez
wyzyskiwanie monopolu i dowolne kalkulowanie
cen produktow, lecz przez dokonanie prawidtowego"
podziatu pracy, przez specjalizacje roznych zakta-
dow, przez komasacje w jednym lub kilku miejs-
cach produkcji rozrzuconej dotychczas w dziesigt-
kach zakladow, przez zesrodkowanie w jednym lub
paru osrodkéw takich czynnosci, ktore moga byc¢
wykonywane jeden raz do uzytku 'wszystkich i w
ich zastepstwie, a wiec przez zwalczanie t. zw. dwu-
lub wielo - torowosci pracy.

W  kréotkim  artykule niesposdb  wymienic
wszystkie $srodki organizacyjne, skierowane do po-
wiekszenia wydajnosci pracownika i racjonalizacji
pracy. Wszystkie one w swym catoksztalcie po-
winny zapewni¢ rentowno$¢ zakladow pracy i stwo-
rzy¢ materialne podstawy do uprzemystowienia
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panstwa. W dalszym ciggu pozostaje zastanowi¢ sie,
w jaki sposob wygospodarowane s$rodki mogag byc¢
ujete i skierowane do wtasciwego celu. W ustroju
gospodarki kapitalistycznej przemystowiec Iub fi-
nansujacy go bankier $ciggat z pracownika haracz,
ktdry obracat czeSciowo na wiasne zycie, wiekszg
za$ czes¢ (bioragc ogdlnie) zuzywat na rozszerzenie,
na udoskonalenie, na rozwdj posiadanego zaktadu
pracy. W ten sposob przymusowa, mimowolna osz-
czednos¢ Swiata pracy byta kierowana do przemy-
stowego nurtu. Obecnie w pierwszym rzedzie pan-
stwo powinno podjg¢ sie obowigzku gromadzenia
srodkéw no rozwo0j przemystu.

Ma ono do tego bardzo rozmaite sposoby. Moze
— jak to czynit kapitalista — ptaci¢ pracownikowi
mniej, niz jest warte jego dzielo; moze podnosi¢ na
tynku krajowym sprzedazng cene wyroboéw, kto-
rych jest wytgcznym wytwodrcg; moze obcigzaé pro-
dukcje wysokim podatkiem obrotowym, lub przez
podatki bezposrednie Scigga¢ z ludnosci potrzebne
srodki na rozbudowe przemystu, ma szereg innych
mozliwosci.

Panstwo njoze rOéwniez gromadzenie o0szcze-
dnosci, czyli kapitalizacje, pozostawi¢ czesciowo
samemu pracownikowi — wytworcy lub tez konsu-
mentowi. Oszczednosci te'mogg by¢ bezposrednio
zuzywane na finansowanie przemystu, handlu, na
budowe doméw i na rozliczne inne cele z wilasnej
inicjatywy oszczedzajgcego, ktéry buduje sobie
dom, staje sie udzialowcem spoétdzielni wytwdorczej
czy handlowej, lub otwiera samodzielnie warsztat
lub sklep.

Wreszcie panstwo moze do celow uprzemysto-
wienia zuzywaé oszczednosci obywatela, ulokowane
w bankach panstwowych, kasach oszczednosci lub
w pozyczkach panstwowych.

Wszystkie te drogi sg dobre, jezeli prowadzg
do celu, ktorym jest podniesienie majatku spo-
tecznego, w szczegoélnosci uprzemystowienie panst-
wa, zaopatrzenie narodu w obfitsze, lepsze, wydaj-
niejsze Srodki produkcji. Lecz przede wszystkim
nalezy wyrobi¢ w obywatelu zmyst oszczednosci,
trzeba wydoby¢ zaoszczedzone sumy ze skrytek
i ponczoch. Trzeba w tym celu prowadzi¢ racjonal-
ng, polityke podatkowa.

Zachwalane oddawna podatki bezposrednie,
a zwilaszcza podatek dochodowy, nie sg z tego pun-
ktu widzenia tak korzystne, za jakie sie je uwaza.
Podatek dochodowy jest zasadniczo podatkiem od
zarobku, od produkcji, ktéry ja obcigza wysoko,
czasem nawet nadmiernie, a tym samym nie sprzy-
ja rozwojowi produkcji, rozbudowie warsztatow
wytwaorczych.

Natomiast podatek posredni, w szczegodlnosci
obrotowy wptywa zwyzkowo na cene przedmiotéw
spozycia, hamuje to ostatnie, pobudza do oszczed-
nosci. Rzeczywiscie powinien on fagodniej obcig-
za¢ przedmioty pierwszej potrzeby, bardziej za$ ar-
tykuty mniej potrzebne, zwlaszcza luksusowe.

Podatek do¢hodowy cigzy bardziej na tym oby-
watelu, ktdry wiecej zarabia, wiecej produkuje;
podatek obrotowy —. na tym, ktéry wiecej spozy-
wa. Nie trudno rozstrzygnaé, ktéry z obu podatkéw
ma wiekszg warto$¢ spoteczna.
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Mato jest jeszcze da¢ obywatelowi pobudke do
oszczednosci; trzeba mu zapewni¢ bezpieczenstwo
zaoszczedzonego' zainwestowanego, lub powierzone-
go panstwu mienia. Trzeba ugruntowa¢ w nim

przeswiadczenie, ze panstwo popiera jego dziatal-
nos¢ produkcyjng, a nie taknie jego skromnych
oszczednosci.  Nie nalezy zaskakiwa¢ prywatnej
inicjatywy niespodziewanymi ciezkimi podatkami,

daninami lub $Swiadczeniami; nie nalezy stwarzac
ucigzliwej konkurencji, i gra¢ stalosScig waluty, wy-
wolywaé gospodarczych wstrzaséw. Kazdy z nich
przestrasza drobnego ciutacza, sktania go do wyda-
wania swojego catego dochodu lub do zabezpiecza-
nia zasobOw w sposéb niezawsze zgodny z wyzszym
interesem panstwa.

Reasumujac powyzszy rozbiér gospodarczych
czynnikdw potegi panstwa, pozostaje raz jeszcze
podkresli¢, ze sktadajg sie na nia:

1) liczna, zdrowa ludnosg;

2) nalezyte przygotowanie tej ludnosci do roli
sSwiadomych obywateli panstwa przez podniesienie
ogolnej kultury;

3) dostarczenie wszystkim obywatelom wiado-
mosci, potrzebnych do wykonywania ich zawodu;

4) uprzemystowienie kraju, a tym samym do-
starczenie mu wydajnego, korzystnego narzedzia
pracy;

5) zorganizowanie wytwoérczosci i zabezpiecze-
nie jej od wstrzagséw i bezrobocia;

6) nalezyta organizacja pracy gospodarczej;

7) stworzenie silnej pobudki do pracy; do osz-
czednosci i do lokowania zaoszczedzonych srodkow
w sposob dla panstwa korzystny.

Powyzsze rozwazania dotyczg wszystkich dzie-
dzin zycia gospodrczego obszernego frontu, w Kkto-
rym dziatalno$¢ naszego transportu stanowi powaz-
ny, ale nie najwazniejszy odcinek.

Co z tych rozwazan moze by¢ do polskiego tran-
sportu zastosowane i do jakich konkretnych wnio-
skow prowadzi?

Zagadnienie populacyjne jest $rod pracowni-
kéw komunikacji tak samo wazne, tak samo zywe
i istothe, jak we wzsystkich gateziach pracy. Pra-
cownik transportu moze sie jako tako utrzymac
Ze swego uposazenia i wyzywienia, jezeli jest sa-
motny, lub gdy pracuje nie tylko on sam, ale i jego
¢ona. O utrzymaniu z pracy swych rgk swojej io-
dziny marzy¢ nie moze.

Ztu temu musimy zaradzi¢, poniewaz nie cho-
dzi o drobiazg; pracownicy transportu to wielki o -
tam polskiego Swiata pracy, to pét miliona ludzi
Wartosciowych, uswiadomionych narodowo i spote-
cznie. Pracownik komunikacji powinien zakladaé
rodzine, chce jg mie¢ i bedzie miat — a wiec musi
2nalez¢ srodki na jej utrzymanie.

Los familijnych pracownikéw transportu byiby
o wiele znosniejszy, gdyby ztobki i przedszko a od-
j8ty swg siecig wszystkie skupiska pracy i rozwig-
zty rece pracownicom lub zonom pracowni ow.
dziatalnos¢ ta powinna by¢ przez personel po je a>
Prze zarzagd komunikacji jak najenergiczniej popie-
rana.

Higiena miejsc pracy w rzadkich przypadkac i
odpowiada najskromniejszym wymaganiom, kozu-
miemy dobrze, ze sg chwilowo jeszcze wazniejsze,
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bardziej palgce potrzeby, ale musimy wota¢, by na-
sze zycie, nasze zdrowie i wydajnos¢ naszej pracy
byty réwniez otoczone opieka. Wymaga tego nie
tylko, nasz, pracownikow, interes lecz dobro wspdl-
nej sprawy.

Wolne chwile pracownika transportu nalezy
wykorzysta¢ dla jego doskonalenia sie, jako obywa-
tela i fachowca; nalezy mu da¢ pozyteczna i przy-
jemng rozrywke, zdrowy odpoczynek.

Tysigce nowych pracownikéw przystgpito do
pracy w komunikacji. Ich przygotowanie zawodowe
ezasem szwankuje; musimy da¢ im moznos¢ uzupet-
nienia! brakujgcych wiadomosci, musimy otwierac
im droge do coraz odpowiedzialniejszej pracy. Kur-
sy, wydawnictwa, biblioteki, Swietlice, odczyty sa
prawie tak samo potrzebne jak stotéwki.

Mamy ogromng liczbe pracownikéw transpor-
tu. Liczba ta przekracza znacznie normy przedwo-
jenne, jest wyzsza, niz bytaby potrzebna w jako
tako unormowanych warunkach. Transport absor-
buje zbyt wiele sit, brakujgcych na innych odcin-
kach w przemysle, odbudowie, administracji. Przy-
czyny tego sa liczne i rozmaite:, pracownik trans-
portu pracuje gorszym narzedziem, w gorszych wa-
runkach technicznych i organizacyjnych, ale réw-
niez nie moze da¢ tego co dawniej wysitku, ponie-
waz jest trzymany ponizej minimum wegetacji
i musi pracg uboczng, a czasem jeszcze innymi, gor-
szymi sposobami dorabia¢ do wynagrodzenia stuz-
bowego. Pracuje pomimo, powojennego wyciencze-
nia nie gorzej, a moze wiecej niz przed wojnag. Ale
czemu nie mozemy zastgpi¢ tej pracy ubocznej
wzmozong pracg dla transportu, praca odpowiednio
wynagradzang. Lezatoby to réwniez we wspdéinym
interesie pr5cownika i zaktadu pracy.

Mniej pracownikéw, wieksza jyydajnos¢, lepsze
wynagrodzenie — to jedyna droga do uzdrowienia
transportu, do usuniecia nie tylko niedostatku
wsrod personelu, ale i szerzacych sie naduzyc.
Usprawnienie organizacji, wykorzenienie przywar
biurokratycznych, usuniecie przerostow, ktore
w pierwszym okresie powstalty — to dalszy waru-
nek rentownosci transportu, poprawy bytu pracow-
nika i finansowej poprawy komunikacji.

Transport jak i inne dzialy gospodarki panst-
wowej, powinien przyczyni¢ sie do stworzenia ma-
terialnej bazy uprzemystowienia Polski, d > zaopa-
trzenia jej w lepsze Srodki produkcji, aw tym i w
lepsze srodki komunikacji. Nie dokonamy tego bez
wspoélnego  wysitku  pracownikéw, kierownictwa
i wladz panstwowych.

Lezg za nami ciezkie, koszmarne lata wqjny.
Trapi nas jeszcze powszechny niedostatek, ciazg
wojenne zniszczenia i osobiste straty. Musimy pra-
wie wszystko zaczyna¢ od poczatku, od nowa. Sto-
imy wobec olbrzymich zadan i wielkiego dzieta.
Chcemy zapewni¢ Polsce, naszemu narodowi, jas-
niejsza, lepszg przysztos¢€. Ma>ny do tego szereg
czynnikéw pomysinych, warunkéw przychylnych.
Lecz czas, ktéry nam na spetnienie tych zadan hi-
storia wymierzy, jest nieznany, a moze by¢ nawet
krotki. Powinnismy go wykorzysta¢ lepiej, niz to
uczyniliSmy z dwudziestoletnim okresem, dzielagcym
dwie wielkie wojny Swiatowe.
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Drogi klinkierowe — bezpieczne drogi

Wstep.

.Kiin-kefwegen — veilige wegen!* — tak brzmi
hasto zwigzku klinkierni iholenid-erski¢h, przettomaczoine
na. polski jezyk w tytule niniejszego artykutu.

W czerwcu 1939 r. objechalem wiekszg cze$¢ Ho-
landii i zapoznatem sie do$¢ szczegdtowo" z holender-
skimi drogami klinkierowymi. X

Jak wiadomo, Holandia jest ojczyzna klinkieru dro
gowego co zawdziecza sweimu jpotozeniu w delcie
dwoch wielkich rzek — Maas (Moza) i Rijn (Ren)
poniewaz kilinkiernie wydobywajg surowiec przewaznie
z koryt rzecznych, dawnych lub istniejgcych; dla ilu-
stracji zaznacze, ze w Holandii pracuje okoto 60 klin-
kierni.

Okoto poczagtku XIX wieku- w Holandii wszystkie
gtéwne dirogi oraz znaczna cze$¢ .wazniejszych ulic
miejskich posiadaly nawierzchnie z klinkieru, utozo-
nego na pokiadzie z piasku, przy czym fugi byly za-
szlamowane jpiaskiem. Te nawierzchnie byly na owe
czasy najgtadsze i czyste, ,a kioszt konserwacji byt
niski. W czasokresach 10 do 30 tat wykonywano
gruntowny remont (przegrupowanie); klinkier wyjmo-
wano i jponownie ukladano po wysortowanlu niewiel-
kiego, procentu uszkodzonych Iluib zlamanych sztuk,
ktore zastepywano néwyrni.

Tak sie dzialo do poczatku XX wieku- W miare

powstawania i rozwijania sie motorowego ruchu ko-
towego, drogi klinkierowe pracowaty w coraz jo tru-
dniejszych warunkach. Zaobserwowano takie zjawiska,
jalk oproznianie sie fug (wysysanie piaskui), przechy-
lanie sie klinkierow, ipoluzniemie; zas na odcinkach
o stabym podiozu gruntowym powstawato ,pelzanie”
klinkierow i samego podioza. To ,pelzanie“ jest zja-
wiskiem. bardzo ciekawym; pod -dziataniem poziomej
skltadowej sit powstajgcych od két pojazdéw mecha-
nicznych nastepu-je przesuwanie sie klinkierow w jkie-
runku osi podtuzne] drogi, a réwnoczesnie, powstaje
analogiczne przesuwanie .sie stabego podioza (pod-
glebia); przy tynY zaobserwowano, ze podioze przesu-
wa sie nieraz o wiele wiecej niz klinkiery na-
wierzchni.
W pewnej miejscowosci stwierdzono takie uderza-
jace zjawisko: droga posiadata nagwierzchnie klin-
kierowa na podkiadzie piaskowym, pod droga znaj-
dowat sie normalnej gtebokosci kabel; po pewym
czasie okazalo sie (w trakcie rewizji), ze kabel wraz
z otaczajgcg go warstwg ziemi przesungt sie o 5 me-
trow, gdy tymczasem jia nawierzchni zaobserwo-
wane przesuniecia klinkieréw kilkunasto _ a naj-
wyzej kilkudziesiecio — centymetrowe. (Podaje
ten fakt na odpowiedzialno$¢ holenderskiego infor-
matora).

W zmienionych warunkach XX-go wieku oka-
zalo sie koniecznym przeprowadzaé czestsze remon-
ty, nieraz nawet dwukrotnie w ciggu roku. Wobec
tego na niektorych drogach zaczeto likwidowaé na-
wierzchnie klinkierowe wyzej opisanego typu i wy-
konywa¢ nawierzchnie asfaltowe Iub betonowe.
Lecz tradycja drog klinkierowych byta tak silnie
zakorzeniona, ze nie zrezygnowano z tego materia-

tu (wzgledy gospodarcze i spoteczne takze zg tym
przemawialy), ale wprowadzono nowe, ulepszone
typy drog klinkierowych, stosujac klinkiery wyz-
szej jakosci oraz wprowadzajgc — w miejsce daw-
nej podsypki piaskowej ciezsze typy podkiadu
(fundamentu) drogowego; ulepszono takze metody
uktadania nawierzchni.

Klinkier ulepszony. X

Zwigzek klinkierni, opierajgc sie na pracach
badawczych wlasnego Ilaboratorium, jak réwniez
stosujgc sie do wskazowek Panstwowego Labora-
torium Drogowego (Rijkswegenbouwlaboratoriuni)
od kilkunastu lat wytrwale kroczy na drodze stale-
go postepu w produkcji klinkieru drogowego ' Jzi$
-mozna stwierdzi¢, ze wszystkie zdobycze nauki i te-
chniki znajdujg fachowe zastosowanie w klinkier.
niach holenderskich, dzieki czemu uzyskuje sie ma-
terial jednolity o bardzo wysokiej jakosci, a bar-
dzo staranne i umiejetne sortowanie doprowadza
go do doskonatosci Wedtug danych jednej z klin-
kierni potozonych w okolicy miasta Arnhem, klin-
kier drogowy | klasy osigga wytrzymalos¢ na Sci-
skanie do 1700 kg/cm2

Przy produkcji szczegblng uwage zwraca sie na
wlasciwe zestawienie i zmieszanie odpowiednich
gatunkéw gliny oraz na dobre jej przerobienie.
W wiekszosci -klinkierni glina jest kopana w mie-
sigcach zimowych i poddawana mrozeniu w hal-
dach. Niemniejsze znaczenie przywigzuje sie do na-
lezytego wypalania, ktére odbywa sie w piecach
kregowo-komorowychl, zaopatrzonych w najnowo-
czesniejsze urzadzenia do regulacji'doptywu po-
wietrza, doprowadzania opatu i td. Temperature
podczas wypalania bada sie nowoczesnymi pyrome-
trami co dwie godziny i prowadzi sie wykresy tem-
peratury dla kazdej komory. Oczywiscie, tak do-
ktadne zastosowanie wymaga nauki, jest mozliwe
tylko przy wyksztalconych, fachowych kierowni-
kach i daleko posunietej mechanizacji produkcji.

Zarobwno wtadze drogowe holenderskie jak
i klinkiernie bacza, azeby tylko najlepsze klinkiery
drogowe byly uzyte do budowy. Kazda partia
klinkieru przed wbudowaniem jest badana przez
komisje fachowa. Ludzie ci, majac wielkie doswiad-
czenie oceniajg w obecnosci producenta jakos¢ i je-
dnolitos¢ danej partii. Partie klinkieru niedos¢
twardego, wzglednie zbyt kruchego, sa odrzucane.

Jezeli komisja lub producent zgdajg dalszego
badania, natenczas pobiera sie probki i posyla sie

je do Panstwowego Laboratorium (Rijkswegen-
bouwlaboratorium), celem wykonania badahn ([te-
stobw) na Scieralno$¢, Sciskanie, nasigkliwos¢

i zwieztos¢ (wytrzymatos¢ na uderzenie). Pobranie
charakterystycznych prébek z partii klinkieru jest
rzecza nieco trudna, ale na szczescie jest potrzebne
niezbyt czesto. Jest bowiem rzecza watpliwg, czy
10, 20 lub 30 klinkieré6w wziete jako prébki do ba-
dania — rzeczywiscie reprezentujg wilasciwosci ca-
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tej partii, skiadajacej sie z 20.000 — 50.000 sztuk
klinkierow. Normy wiasciwosci klinkieréw drogo-
wych, wedlug danych zwigzku klinkierni holender-
skich, przedstawiajg sie jak nastepuje:

Maksymal- Minimalna Wytrzymatos$¢

1 o .
na nasigkli- wytrzyma- na uderzenie

Nazwa

iment WCsC tos¢ ,na  ciezaru 10 kg Uwagi
sortymentu <0 obje- Sciskamie spadajgcego
tosci kg/cm2 z wysokosci
Klasa | 6 750 jmiiniimuim 50 cm
, U 7.5 600 » 49 ,
HI 9 450 30,
Piyty dla
chodnikéw
i Sciezek ro- - .
werawyich 15 400
Formaty holenderskich klinkier6w drogowych
zestawiono ponizej:
3
dtugosé szerokosc wysoko$é
fNaZV"ta cali cali cat6 m
ormatu mm -ang.. mm arng.  mm ang.
Waal 195-205 ' 8 418 55 ° 90-100 4
Ditk > P 8 64.70 275 , . 4
Kei yo > 8 92-105 4 4

Wynika z powyzszego ze:

a) polski format 220 X 100 X 65 mm odpo-
wiada w przyblizeniu form. ,Dik" 205X100X70 mm,

b) polski format 220 X 100 X 80 mm jest mniej
wiecej posrednim pomiedzy formatem ,Dik“ i ,Kei“,

¢) holenderski format ,Waal* nie znajduje od-
powiednika w Polsce. Poza tym odnosnie formy
trzeba zaznaczy¢, ze format ,Kei" posiada kanty
sfazowane (oprécz czterech kantow podstawy); for-
maty ,Dik" i ,Waal* sg ostrokanciaste — jak pol-
skie klinkiery.

Najwczesniej p.owstat format ,Waal“, pdzniej
stworzono formaty ..Dik" i ,Kei", poniewaz stwier-
dzono, ze wiekszy klinkier jest bardziej stabilny w
nawierzchni.

W 1937 r.*wykonano specjalny format 200 X
x 130, X 100 mm celem ulozenia go na probe po-
miedzy szynami tramwajowymi w miejscowosci Zeist
koto Utrecht: po dwuletniej stuzbie klinkier ten
Przedstawia sie na ogot zadowalajgco. Jest o tyle
ciekawe, ze, jak wiadomo, nawierzchnia drogowa w
obrebie szyn tramwajowych pracuje w specjalnie
ciezkich warunkach. i

Podkiad watowany

Pierwsze kroki zmierzajgce do ulepszenia kon-
strukcji drég klinkierowych polegaly na ulepszeniu
nodktadu. Holandia posiada przewaznie stabe pod-
gza (podglebia), skiadajgce sie z gliny, torfu i pia-
sku, przv réwnoczesnym wysokim stanie wody grun-
towej, Niektore grunta bagniste sa tak stabe, ze nie
mogg utrzymac ciezaru drogi, i wéwczas/trzeba usu-
wac staby' grunt do gtebokosci na przykiad szesciu,
a nawet' dwunastu metrow i zasypywac¢ w to miejsce
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piasek (poza tym stosuje sie takze inne kosztowne
sposoby posadowienia drég).

Na odcinkach o bardziej wytrzymaltym podiozu
przed utozeniem nawierzchni wykonano podkiad z
uwatowanej 5-~8 cm warstwy gruzu klinkierowego
albo ttucznia, pokrytej 5 cm warstwag piasku. Za-
miast gruzu i tlucznia uktadano czasem warstwe pa-
ku z kamieni naturalnych i watowano z ttuczniem lub
zuzlem.

Po uwatowaniu podktadu szlamowano go pias-
kiem, po czym znowu lekko watowano.

Podktad brukowany

Zamiast walowanego podkiadu stosowano takze
bruk z tanich (wybrakowanych) klinkieréw, ubitych
lub uwatowanych albo skomprymowanych przez
puszczenie ruchu kotowego.

Po wykonaniu watowanego lub brukowanego
podktadu uktadano nawierzchnie klinkierowa daw-
nym sposobem, to jest z fugami zaszlamowanyrni
piaskiem.

Powyzsze metody datly. wyrazne powiekszenie
trwalosci drogi, ale jeszcze nie zawsze byly wystar-
czajace; szczegOllnie na drogach o stabym podiozu
lub przy ciezkim ruchu motorowym zauwazono zno-
wu ,pelzanie“ i poczatkowo gtadkos¢ nawierzchni
znikata po kilku latach, a nieraz nawet juz po kilku
miesigcach.

Okazalo sie za tym ze nie wystarcza wprowadze-
nie-ciezszych typéw podktadu (w miejsce dawnego
podkitadu piaskowego), lecz. ze trzeba réwniez ulep-'
szvé metody ukladania nawierzchni. W nastepnych

rozdziatach zobaczymy, jakie wprowadzono udosko-
nalenia.

Stara nawierzchnia jako podkiad

W. wypadkach. edv zachodzi potrzeba podwyz-
szenia niwelety ismejgcej drogi, mozna uzy¢ starg
nawierzchnie klikierowa, jako podkfad dla -nawierz-
chni nowei. Na nieréwng powierzchnie starych klin-
kierow uktada Sie 4i-5 cm warstwe wyrownawczg pias-
ku. na ktérej uktada sie nowe klinkiery. Ten typ po-
siada zatem dobry podkiad, skomprymowany w ciggu
wiekowego ruchu kolowego. Jeszcze mocniejszy typ
osigga sie, wyrownujgc powierzchnie starych klin-
kierow zaprawa cementowa 11 : 4 lub 1 : 3) i wmu-
rowywujgc (osadzajac sposobem murarskim) w te
zaprawe klinkiery nowej' nawierzchni. Szczegdlnie
ta ostania metoda (wmurowywanie) data w rezulta-
cie trwatg gtadkos¢ drogi i wydaje sie by¢ zadowal-
niajaca pod kazdym wzgledem.

Metoda wykorzystania starej nawierzchni jako
podkiadu nie znalazta jednak powszechnego zastoso-
wania, poniewaz stare drogi sa bardzo czesto zbyt
waskie i majg zbyt ostre luki (zakrety), w wielu tez
przypadkach odstepuje sie od dawnych nieodpowied-
nich tras. \Y

Podktad z betonu

o Gladkos¢ i wytrzymatosé drogi osiggnieto takze

w typie nawierzchni klinkierowej na podkiladzie

z normalnego lub chudego betonu. Na gotowy pod>-
i
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ktad daje sie 5 cm warstwe zaprawy cementowej
1:41lub 1: 3 w ktdrg osadza sie klinkiery sposo-
bem murarskim; niekiedy po utozeniu klinkierow
wibruje sie wibratorem powierzchniowym.

Niektére z tych dréog majg wykonane w podkia-
dzie fugi dylatacyjne, natomiast w nawierzchni fug
dylatacyjnych nie zrobiono. Po paru latach okazalo
sie, ze drogi te zachowaly swojg gtadkos¢, lecz w na-
wierzchni (wykonanej bez fug dylatacyjnych) utwo-
rzyty sie poprzeczne pekniecia nad tymi miejscami,
gdzie znajdujg sie fugi dylatacyjne podkfadu. Te
pekniecia zostaly zapelnione materiatem bitumicz-
nym i nalezy przypuszczaé, ze dalszych odksztatcen
nawierzchni nie bedzie. *o

Chcac unikng¢ wykonywania fug dylatacyjnych
w podktadzie zrobiono probny odcinek podktadu
z chudego betonu (100 Kg cementu na 1 m3 betonu)
i spodziewano sie, ze w takim materiale fugi dylata-
cyjne nie beda potrzebne., Jednak kilka upalnych dni
w lecie 1939 r. wykazato, ze te przypuszczenia byty
btedne, poniewaz na skutek znacznego odksztatcenia
(wydtuzenia) podktadu klinkiery nawierzchni
oddzielity sie od podktadu, a nawet kilka metréow
kwadratowych nawierzchni zostato wyrzuconych do
gory (powstat jakby wybuch).

Podktad ze stabilizowanej gliny

Zastosowanie stabilizowanej gliny do budowy
podkfadu drogowego szczegélowo opisano w pracach
in z.Cz. Beleni p.t. ,Stabilizowana glina w praktyce
drogowej ostatniej d oby* — Wiadomosci Drogowe
Nr 140— 141! z 1938 r. ,Stabilizowana glina i jej za-
stosowanie w Polsce*—broszura, ,Problem stabilizo-
wanej gliny w teorii i praktyce* — ,Wiadomosci
Drogowe*, zeszyt Nr 9 — 10 z 1939 r. (Przyjete do
druku lecz nie wydrukowane z powodu wojny).

Podktad ze stabilizowanej gliny dzieki swoim’
zaletom od dwéch lat jest stosowany w Holandii na
szerokg skale i w niedalekim czasie stanie sie. domi-
nujacym typem podktadu drogowego. Dawne typy
podktadu drogowego z tlucznia, brukowca, betonu-
ustepujg miejsca nowemu racjonalniejszemu mater-
riatlowi «— stabilizowanej glinie.

Pod nawierzchnig klinkierowg daje sie podkiad
ze stabilizowanej gliny wykonany, w nastepujacy
sposéb: mieszanke (zwykle 1 cz. gliny, 2,25 cz. pias-
ku, 5(/o cementu) rozpl&nowuje sie warstwa grubosci
30 cm, ktora komprymuje sie ubijaniem do grubosci
20 cm.; wykonany podkiad utrzymuje sie w stanie
wilgotnym przez 2 doby, po.czym mozna przystapic¢
do budowy nawierzchni.

Jestem zdania, ze z uwagi na odmienpe warunki
atmosferyczne w Polsce, nalezato by mieszanke trzy-
sktadnikowg przeksztatci¢ na mieszanke czterosklad-
nikowa z tym, ze czwarty sktadnik mozliwie najle-
piej uwzgledniatby odmienne warunki polskie. Nad
tym zagadnieniem pracuje od dluzszego czasu i wy-
nik przedstawie w osobnym referacie.

Uktadanie nawierzchni na zaprawie hydrauliczne;j.

- W ostatnich czasach rozpowszechnia sie w Ho-
landii metoda ukladania nawierzchni na zaprawach
hydraulicznych.
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Do zapraw hydraulicznych stosuje sie:

1) tras wapniowany (Traskalk) — jest to mie-
szanina trasu i wapna (ciezar wtasciwy okoto
1,4), dostarczona z Niemiec w papierowych
workach 50 kg; cena okoto 16,50 guldenow za
1.000 kg loco sktadnica hurtownika w Holan-
dii;

2) wapno hydrauliczne — dostarczane z Belgii;
obecnie prowadzi sie badania nad mozliwo-
Scig wydobywania wapna hydraulicznego z
muszli morskich, ktéorych Holandia posiada
pod dostatkiem.

Zaprawe z trasu waphiowego zaprawia sie na-
stepujaco:

1 czesc'trasu wapniow. obietosciowo,

4 — 5 czesci piasku obietosciowo
lub

1 cze$€ trasu wapniow. wagowo

5 7 czesci piasku wagowo.

Zaprawe z wapha hydraulicznego
analogicznie.

Majac gotowy podktad drogowy, ktéry wykona-
ny zostat na podstawie jednego z typow opisanych
w poprzednich rozdziatach, przystepuje sie do ukta-
dania nawierzchni na zaprawie hydraulicznej wedtug
jednej z nastepujacych alternatyw.

Alternatywa pierwsza: zestawiong nalezycie za-
prawe hydrauliczng wymieszang na sucho, rozplano-
wuje sie warstwg grubosci 5 cm, po czym osadza sie
klinkiery, lekko je ubijajgc; nastepnie polewa sie
wodg tak obficie, az warstwa zaprawy dostatecznie
sie zwilzy i potem nastepuje wibrowanie wibratorem
powierzchniowym,‘zmontowanym na specjalnej pty-
cie. Wtedy to fugi zapetniajg sie zaprawg, ktora pod
nosi sie w nich od dotu o 1,5 — 4 cm; fugi, ktére nie-
zupehnie sie wypetnity — zapeilnia sie powierzch-
niowo, szlamuiac recznie bardzo mokrg zaprawe o

zestawia sie

tych samych skiadnikach statych, jakie uzyto dla
wykonania warstwy wyréwnawczej.
Profile: podiuzny i poprzeczny kontroluje sie

szablonami, odpowiednio zmontowanymi na oporach
(kraweznikach).

Alternatywa druga: zestawiong nalezycie zapra-
we hydrauliczng miesza sie przy réwnoczesnym na-
wilzaniu woda; dalej postepuje sie jak opisano wyzej.

Zastosowanie preparatow gumowych i bitumicznych.

Dazac do ulepszenia wielkiej ilosci drog klin-
kierowych, wykonanych w dawniejszych czasach
(na podkiadzie piaskowym z nawierzchnig o fugach
zaszlamowanych piaskiem) 1 poszukuje sie sposo-
bow doraznago powiekszenia odpornosci takich drog
(do czasu przebudowy).

Tak wiec na autodrodze Haaga — Rotterdam
wybrano w poblizu miasta Gouda odcinek, wykonany
jako nasyp na wyjagtkowo stabym podglebiu. Na pe-
wnej jego dlugosci utozono klinkier dawnym sposo-
bem (podkiad piaskowy, fugi zapeilnione piaskiem),
a na innej uzyto do zaszlamowania fug piasek mie-
szany z preparatem Latex (emulsia gumowa) i to:

w stosunku 1 cz. Latex _ 25 cz wody
oraz w stosunku 1 cz. Latex _ 5 cz. wody.

Wyzej opisany probny odcinek, wykonany sto-

sunkowo niedawno, jest przedmiotem periodycznych
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obserwacji, jednak juz obecnie wida¢ na nawierzchni
znaczne ,pefzanie® klinkieréw, ktére cokolwiek
zmniejsza sie w miejscach, gdzie zastosowano ,La-
tex“. Na ostateczne wnioski jeszcze za wczesnie.

Rozwazano réwniez sprawe zastosowania zapraw
bitumicznych — tak chetnie uzywanych w Stanach
Zjednoczonych A. P. — do ukfadania nawierzchni
klinkierowych, lecz ws$réod fachowcéw holenderskich
przewaza zdanie, ze koszta zapraw bitumicznych sg
wyzsze, anizeli koszta zaprawy hydraulicznej lub ce-
mentowej, zas wyniki techniczne sg raczej lepsze
przy uzyciu tych ostatnich.

Wigzanie fug klinkieru.

Wzajemne wigzanie fug przy uktadaniu klinkie-

ru wykonuje sie w trzech odmianach:

1) w potkamiehia (halfsteen) — rzedy (fugi po-
dituzne) klinkieru sg usytuowane prostopadle
do osi drogi, fugi poprzeczne jednego rzedu
wypadajg na $rodki klinkierow drugiego
rzedu (czyli fugi poprzeczne jednego rzedu
mijajg sie z fugami drugiego rzedu)

2) w jedlinke (keper) — poprzeczna (czesSciej)
lub podtuzng (rzadziej), rzedy usytuowane
pod katem 45°

3) w zigzag (zig-zag) — bardzo ciekawy sposob
wigzania, ktéry bedzie przedmiotem osobne-
go referatu.

Klinkier uktada sie z reguly zebem, to znaczy
stawia sie pionowo tym rozmiarem, ktéry okresla sie
w normach jako wysokos$¢; zresztg format ,Kei“ ma
'v ten sposéb sfazowane kanty, ze inne ustawienie
bytoby niemozliwe.

Formaty ,Dik“ i ,Waal“, w niektdrych (raczej
rzadkich) przypadkach ukiadane sg na ptask, czyli
wowczas stawia sie je pionowo tym rozmiarem, ktéry
°kreslony jest w normach jako szerokosé. Tak wiec
w Utrechcie utozono format ,Waal“ na ptask — mu-
rowany z zaprawg cementowa, na podkiadzie z chu-
dego betonu. Format ,Dik" ulozony na ptask mozna
Widzie¢ na drodze panstwowej, przechodzacej przez
miasto Alphen; wigzanie fug w jedlinke .poprzeczng
albo w potkamienia. Na ogot mozna powiedzie¢, ze
oktadanie formatu ,Dik" i ,Waal* na ptask odbywa
sie przy uzyciu zaprawy cementowej lub fyydraulicz.
nej (tras wapniowany), wapno hydrauliczne na po-
przednio wykonanym podkfadzie typu ulepszonego
'‘beton i tp?)

Koszta.

Holenderskie ministerstwo robd6t publicznych

(Uijkswaterstaat) stawia najostrzejsze warunki tcc -

niczne odbioru dla klinkieréw drogowych, natomiast
8mny stawiajg warunki mniej ostre. Odpowiednio

Orientacyjne ceny klinkieru drogowego | klasy
loco klinkiernia.

Dla robst Dla robot .
fNaZWta rzadowych ~gminnych Uwagi.
ormatlu guldenow  guldenow

Kei 3 Ceny orientacyjne pd-
Dik 36— a— dano za 1000 sztuk; do
! 28— - 2l— , cen tych trzeba doli-
Maal 17— 16— czy¢ podatek obroto-
Plyty wy w  wysokosci

Rodnikowe. 40— 40— od kazdego rachunku.
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do powyzszego ceny dostawy tego samego klinkieru
sg .inne dla robo6t rzagdowych”™ a inne dla gminnych,
jak.to wida¢ z nizej podanego zestawienia.

Kurs guldena holenderskiego: 1 f = 1 holend.
gulden — okoto 2,84 zt. przy zakupie waluty w Pol-
sce; w Holandii kurs ztotego jest nizszy o circa 3%0o.
(Kurs walut przedwojennych).

Dla poréwnania cen zaznacze, ze' cena klinkieru
drogowego 1 klasy loco klinkiernia w Przysiece Sta-
rej (Woj. Poznanskie) wynosi 160. — zt za 1.000-
sztuk.

Wynika z tego, ze cena klinkieru polskiego jest
znacznie wyzsza od holenderskiego, mimo, ze robo-
cizna w Holandii jest drozsza niz w Polsce, co wi-
dzimy z podanej ponizej taryfy:
robotnik niewykwalifikowany 0,35 — 0,38 guld/godz.
robotnik przyuczony 044 _ 0, 46 guld/godz.

Nalezy jeszcze zaznaczy€, ze nasze klinkiery dro-

gowe (poza klinkierem z Grodkowa) jakosciowo bar-
dzo-znacznie ustepuja holenderskim.

Zestawicpie porownawcze kosztéw umocnien drogo-
wych z klinkieru i innych materiatdbw w guldenach
holenderskich.

Procent ro-
to Rodzaj Catkowity Robocizna bociany od
o umocnienia koszt 1 m- za 1 m2 catkowite-

go kosztu.
1Kinlkiter ,Waal" lub
LDik" bez .podktadu

ulepszonego . m. 1,40—325 084—139 -60—43
2 Ditto na podkta- -
dzie ulepszonym 2,81—4,57 127—2,18 o 8
3 Ditto ma starej
nawierzchni uzy.
tej jako podkiad 175—12% 110—165 63—42
4 Klinkier ,Dik" na
ptask na podkia-
dzie ulepszonym 267—387 106—177 40—46
5 Ditto na starej
nawierzchni uzy-
tej jako podktad 1(50—325 091—140 60—43
6 Klinkier ,Kei" bez
podktadu  ulepszo-
nego .. 183375 0,96—148 50—39
7 Ditto na podkia-
dzie ulepszonym 3,24—5,07 1,39—2727 43—45
8 Kostka  granitowa)
bez podktadu 575—6,93 '0,62— 1,09 11—16
9 Kostka ze szlaki
miedzianej bez pod-
ktadu ., , 572686 0,29.-0,55 58
10Beton cementowy m
ma podkiladzie pia-
skowym , 258—375 0,56—113 22—30
11 Asfalt na. podkta-
dzie . 2,60—3,60 0,65—1,07 25—30

Taryfe ptac robotnikéw niewykwalifikowanych
i przyuczonych podatem wyzej; taryfa brukarzy wy.
nosi 0,55 — 0,80 guld/godz.
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rocznych kosztow__w
oprocento-

Zestawienie poréwnawcze
guldenach (konserwacja, amortyzacja i
wanie kapitatu)

(numeracja pozycji jak w poprzednim zestawieniu)

t. Khikier ,Waiail“ liub ,,D8K* ibelz podiktaldiu

.Hepsizioinego f 0,22 od Im2
& jklinkier ,Kei* bez podktadki utejpazomego , 0,23 N
2, 4, 7, 'Kilinikler kazdego fonmaitm ras spodikta-

'dzile ulepszanym . A2P-
8 Kostka igrainiltorwa bez padlktaidiu . 038
0. Kostka ze sizlalki bez podktadu , 036,
X. Beton cementowy na podktadziepiaskowym , 0,23
11 Asfalt ma podlktaidzie M0,30

Nowoczesny ruch motorowy przez przyzwyczaje-
nie sie ludzi do coraz to wiekszych szybkosci powo-
duje na ogo6t zatracenie wyczucia niebezpieczenstwa,

a tymczasem podczas bardzo szybkiego poruszania .

sie wspolczesnych pojazdéw mechanicznych zacho
dza liczne mozliwosci powstawania zupetnie realne
go niebezpieczenstwa.  Stopien niebezpieczenstwa
zmniejsza sie w miare ulepszania se warunkoéw dro-
gowych. Otéz rodzaj i stan nawierzchni nalezg bo-
dajze do najwazniejszych czynnikbw bezpieczen-
stwa, o ile inne elementy drogowe — trasa, spadki
itd. sg rozwigzane zadowalniajgco.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu istot-
ng wiasciwoscig nawierzchni jest przede wszystkim
stopien szorstkosci. Pod tym wzgledem jest zupet-
nie oczywistym, ze z posréd nawierzchni ulepszo-
nych — nawierzchnia klinkierowa stoi na pierw-
Szym miejscu, poniewaz:

1) materiat klinkieru drogowego posiada znacz-
ng Szorstko$¢ i nie ma sklonnosci do takiego
wyszlifowania sie (zaokragglania sie), jak
kostki z niektdrych kamieni naturalnych,

2) nawierzchnia z klinkieréw z natury rzeczy
posiada elementy zapewniajgce znaczng
szorstko$¢, mianowicie: v

a) regularng siatke fug pomiedzy klinkie-
rami,

b) przy formacie ,Kei* — stosowanym
wtasnie na drogach o silnym bruku —
stazowanie kantéw, dajace w rezulta-
cie regularne wgtebienia przy kazdej
fudze.

Mgr Wiktor Bazielich
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Pod wzgledem zabarwienia i reagowania 'na
Swiatla reflektorow nawierzchnia klinkierowa odroé-
znia sie korzystnie od innych typéw nawierzchni, na
przyktad asfaltowej i z kostki bazaltowej. Klinkie-
ry drogowe nigdy nie osiggaja barwy zbyt ciemnej
(chyba, ze sg przepalone, a wtedy niezdatne do
uzytku, bo zbyt kruche), i dla tego nie majg nad-
miernej wilasciwosci pochtaniania swiatta reflekto-
réow, a ponadto nie dajg dlugich blyszczgcych paséw
odblaskowych, szczegolnie niebezpiecznych przy mi-
janiu sie pojazdow.

Zalety nawierzchni klinkierowej wystepuja je-
szcze z wiekszg sitg podczas deszczu, kiedy to zja-
wiska odblaskéw oraz niebezpieczenstwo poslizgu
(zarzucenia) ogromnie wzrastajg.* ,

Zakonczenie.

Na drogach holenderskich, posiadajgcych sto-
sunkowo wytrzymalsze podglebie, jakie na przykiad
przecietnie spotyka sie w wojewddztwie poznan-
skim, dzi$ jeszcze sg w uzyciu nawierzchnie klinkie-
rowe wykonane dawnym systemem przed wielu la-
ty. W niektérych miejscowosciach na odcinkach
0 mniejszym natezeniu ruchu mozna widzie¢ bar-
dzo stare Kklinkiery malego, nieuzywanego obecnie
formatu. Kanty tych klinkier6bw sa przewaznie mo-
cno zuzyte, zas fugi sg bodaj do potowy gilebokosci
opréznione — a mimo to, dzieki bardzo silnemu
wzajemnemu zaklinowaniu (wskutek ujezdzenia)
klinkiery nie przechylajg sie i cala nawierzchnia
wcigz jeszcze jest w uzytku i bedzie w uzytku tak
dlugo, dopoki szybkos¢ i ciezar pojazdow motoro-
wych na danym odcinku nie przekroczy pewnej
granicy, poza ktorg ulegnie zakiéceniu dotychcza-
sowy stan réwnowagi pomiedzy wytrzymatoscia
podglebia, odpornoscia klinkierowego umocnienia
jezdni a sitami zewnetrznymi.

Jezeli w Polsce, mimo, iz mamy pierwszorzed-
ne surowce, nawierzchnie klinkierowe sa stosunkowo
jeszcze mato rozpowszechnione — to najwazniejszg
przyczyna jest fakt, ze niektére klinkiernie przez
szereg lat wypuszczaly na rynek materiat lichy, nie
fachowo fabrykowany, nienalezycie sortowany
1 zbyt drogi. W ten sposob podrywano zaufanie
do klinkieru drogowego juz w poczatkach jego za-
stosowania na danym terenie.'

Szkody wojenne w komunikacjach

jugostowianskich

Jugostowianska panstwowa komisja dla usta-
lenia strat i szkdd wojennych ogtosita swoje sprawo-
zdanie, w ktorym podaje opis i cyfrowe zestawienie
szkod zadanych Jugostawii przez niemiecko, faszy-
stowskich okupantéw i ich satelitow. Dowiadujemy
sie z niego, ze wojska niemieckie, wioskie, wegiei-
skie i builgarskie i ich wiladze okupacyjne, wykonu-

jac bezwzglednie zbrodnicze zarzgdzenia swoich rzg-
dow i naczelnego dowodztwa, niemitosiernie rabo-
waly i grasowaly po calym kraju, mordowaly nie-
winng ludno$¢ cywilng, burzyly, pality i rabowaly
wsie i miasta, niszczyly systematycznie przemyst
i gospodarke rolng, rabowaly i niszczyly kulturalne,
artystyczne i historyczne zabytki, burzyty i palily



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJINY

cerkwie, koscioly i szkoly, bezlitosnie grabily, ni-
szczyly i pustoszyly handel, magazyny, fabryki, ko-
palnie, srodki i urzadzenia komunikacyjne, szpitale
i zaktady lecznicze, lasy, sady, winnice i td. i td.
jak wszedzie zresztg, gdzie ich zbdjecka noga po-
stata.

Ze sprawozdania tego przytaczam ponizej wig-
zanke cyfr z dziedziny komunikacji, a wiec kolejni-
ctwa, drég kotowych, zeglugi rzecznej'i morskiej,
podajac, w miare moznosci, cyfry porownawcze.

Okupanci zniszczyli lub wywiezli 30301 wago-
noéw towarowych, a uszkodzili 15.905; dla wagonéw
osobowych cyfry te wynoszg 2.922 i 1.368, a dla pa-
rowozow 1.188 i 587. W pordwnaniu ze stanem przed-
wojennym znaczy to ze Straty w wagonach towa-
rowych wynoszg okoto 80%., a w osobowych docho-
dza niemal do 100°»! W szale niszczenia wrég — po-
dobnie jak i u nas — zniszczyt nawet poszczegdéine
szyny. Szkoda wyraza sie tu liczbg 6100 km. szyn
0 ogdlnej wadze 490.000 ton, czyli okoto 60% Zbu-
rzonych zostato 16 km. tuneli i 3591 km. mostéw
zelaznych o wadze 95.000 ton. Do szkéd w» na-
wierzchni dochodzg  jeszcze nastepujace liczby:
141.000 ztgcz szynowych, 7.800 zwrotnic i 16.500.000
Podktadéw. Zniszczenie budynkow wyraza liczba
1-250.000 metrow kwadratowych zabudowanej po-
wierzchni.

Pominmy wszystkie inne straty i szkody w urzga-
dzeniach kolejowych, a uprzytomnijmy sobie, ze
ogromna wiekszo$¢ jugostowianskich linij  kolejo-
wych przecina przepasciste i urwiste, trudno dostep-
ne tereny gorskie. Wtedy tatwo bedziemy mogli wy-
obrazi¢ sobie, jak trudne do odrobienia sg te znisz-
czenia i jak fatalnie cigzy¢ beda jeszcze dlugie lata
na stosunkach transportowych Jugostawii, ktora
1tak przed wojng miata jedna z . najrzadszych sieci
kolejowych w Europie.

W stosunkach transportowych Jugostawii, po-
jadajacej tak diugi szmat wybrzezy i tyle wysp, tu-
dziez kilka arterii wodnych s$tédlgdowjmh ze znacz-
nym odcinkiem Dunaju na czele, niematg role odgry-
wa takze flota i urzgdzenia portowe. A tymczasem
tracita ona 56 wiekszych i mniejszych statkbw mor-
skich na ogélnag liczbe* 95, czyli ponad 58%, a z @2
statkow floty przybrzeznej zniszczeniu ulegto 60,
a uszkodzeniu 17, t. j. ponad 94%! Procz tego posz-
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to na dno 166 statkbw motorowych i 1.734 innych
mniejszych- Zniszezone tez zostaly wszystkie 3 wiel-
kie nowoczesne stocznie i 83 mniejsze, tudzien 346
latarn morskich i 103 przystani, nie liczac budyn-
kéw i inwentarza, przyborow, maszyn, instalacji,
materiatow i warsztatbw naprawczych. Zegluga
rzeczna stracita 35 statkOw pasazerskich, ktére prze-
wozity rocznie 1.200.000 podréznych, i 115 statkéw
towarowych, przewozgcych rocznie 2.200.000 ton to-
wardw, oraz 505 holownikéw o tonazu 265.000 ton,
12 pogtebiarek rzecznych, 1 warsztat vnawodny, 650
réznych innych wiekszych i 8301 mniejszych obiek-
téw. Reszte cyfr mozna juz pomingé bez szkody dla
zrozumienia wielkosci strat w zegludze.

Podobnie straszliwy jest obraz zniszczen drég
ladowych, parku samochodowego i urzgdzen tele-
graficznych i telefonicznych. | tak zniszczeniu ule-
gto 10.962 km. szos, 57.687 km. innych drog i 8.300 km
ulic miejskich, 13 mostow zelaznych o dlugosci
5450 m, tudziez 1685, mostéw mniejszych zelaz-

\nych, betonowych i kamiennych o dtugosci 41.180 m.
i 1875 mostow drzewianych o dlugosci 45.627 m. Park
pojazdéw drogowych -stracit 30.238 samochodéw:,
900 autobusow, 5920 motocykli, 1.250 wozoéw spedy-
torskich, 225.000 roweréw, 18540 dorozek, z 287 va-
gondw tramwajowych  zniszczonych zostatlo 130,
czyli 45%. Z 203.000 km. przewodéw telegraficznych
i telefonicznych zniszczyli okupanci 122,844 km, t. j.
600, a na 728,000 stupow ocalalo 266 942, tj. 36%.

Oto suchy liczbowy obraz zniszczeh wojennych
w najwazniejszej dziedzinie gospodarki panstwa sto-
sunkowo biednego, ktoremu tym trudniej przyjdzie
odrobi¢ wszystkie szkody i zniszczenia, ze jest kra-
jein stabo uprzemystowionym. Z nieliczhych za$ ko-
paln, hut i fabryk, wiekszos¢ zostala takze catkowi-
cie zniszczona i to tak, ze z pewnych rodzai nie po-
zostat ani jeden zaktad. Tak np. kompletnie zniszczo-
ne zostaly wszystkie kopalnie miedzi, otowiu, cyn-
ku, antymonu, chromu, bauksytu, rudy zelaznej i so-
li, oraz wszystkie huty i lejarnie oftowiu, antymo-
nu i zelaza.

W tym stanie rzeczy nic dziwnego, ze trans-
port w Jugostawii chroma i kuleje jeszcze bardziej
niz u nas i ze tak dla rzadu centralnego, jak i dla
rzgdow poszczegolnych panstw federacyjnych, jest
to najtwardszy orzech do zgryzienia. ”

Staltych prenumeratorow, ktorzy nie wznowili dotychczas
Prenumeraty na r. 1946, Administracja prosi o przekazanie

na konto P.K.O. VII-127 kwoty
na pierwsze potrocze 1946 r.

zt. 180.— tytutem prenumeraty
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Zagadnienie hydrologiczne w projekcie przebudowy
Wisty na wielkg droga wodng

Przebudowa Wisty na wielkg droge wodn«g, jest
jednym z tych bardzo waznych zadan resortu ko-
munikacji, ktore juz od lat oczekuj«! realizacji, a te-
raz po Swiezo zakonczonej wojnie staly sig¢ niezbe-
gn rE warunkiem dalszego gospodarczego rozwoju

olski.

Opinia pod tym wzgledem jest jednolita. Co do
sposobow uzeglownienia Wisty zadania sg jadnakze
podzielone.

*Wista moze byc¢ regulowana i tym sposobem da-
dza Sie osiagng¢ wyniki wystarczajgce do sprostania
obecnym potrzebom ruchu przewozowego. Mozna jg
takze skanalizowaé¢ i w ten sposob dostosowac juz
teraz do potrzeb wzmozonego ruchu w przysziosci.

Artykut niniejszy ma zbadac¢ te sprawe od stro-
ny hydrologicznej. Punktem wyjscia beda zagadnie-
nia® podniesione w toku dyskusji o projekcie jazu na
Wisle w Warszawie pod Bielanami, opracowanym
przez prof. Pomianowskiego, inz. Herbicha i inz.
Zmigrodzkiego (Gospodarka Wodna 1938. Zeszyt 3).
Zagadnienia te stresci¢ sie dajg w pytaniach naste-
pujacych:

1 jakie wyniki uzyska¢ mozna w zakresie uspraw-
nienia Wisty, jako drogi wodnej, przez samg tylko
regulacje?2

2. jakich zmian oczekiwaé¢ nalezy w korycie Wisty
po regulacji?

3. czy skanalizowanie Wisty Srodkowej jest niezbe-
dne i jaki_ okres czasu potrzebny jest na wykona-
nie tych robo6t?

4. jakie beda hydrologiczne skutki skanalizowania
Wisty i jakie warunki powinny by¢ zachowane
dla unikniecia skutkéw ujemnych?

Zagadnienia te postaramy sie kolejno oméwic.
Zagadnienie pierwsze: Jakie wyniki uzyska¢ mozna
w zaltrssie usprawnienia Wisty jako drogi wodnej,
przez sama tylko regulacje?

Sprawa ta byla rozwazana przez wielu hydro-
technikéw-rzeczoznawcoéw, wypada wiec zapoznac sie
z kilkoma wybitnymi opiniami.

Profesof- Matakiewicz w pracy swojej pt. ,Swiatowe
drogi»wedne a regulacja Wisty* (Lwow-Warszawa.
1921) méwi co nastepuje:

.Wista jako droga wodna nie moze doréwnac
Renowi, jednak moze doréwnaé tabie a prze-
wyzszy¢ Odre i Wezere. Potrzeba tylko umieje-
tnej i systematycznej regulacji, a pomysiny re-
zultat nie ulega watpliwosci“.

Inz. Ingarden w sprawozdaniu do-projektu regulacji
Wisty z roku 1925, dla wody 215-dniowej z letniego
okresu zeglugi podaje nastgpujace wymiary koryta
oraz osiggalng nosnos¢ todzi:

Sizero- Gtebo- NoSnosé
- iz X 0$nos¢
Odcinek I\/k:leu,sc,:o- kosq zw. kosc _nad lodzi
wos¢ waody dineim )
m m ton
Dunajec -  Karsy 90.0 159 400.(przy cle-

San bokodoi 1 6 m

Sandomierz 108.0 174  w .nurcie zegl.)

Sam-Bug Zawichoét 1236 18 600 ,(iprzy gte-
Warszawa 162.2 2C5  hokosei 2.0 m

w nurcie zegl.)

Rug-ujscie P+ockl 2224 , 240  1000. (przygte-
lhrun 2354 248  pokosoi' 2.3 in

w niurcile zegl.)

Prof. Matakiewicz i prof. 'Rybczynski we wspol-

nej opinii o projekcie regulacji Wisty inz. Ingardena
z roku 1925 stwierdzajg co nastepuje:
.Nowoczesna regulacja dla celow zeglugi stara sie
uja¢ przede wszystkim niskie stany wody. Na waz-
niejszych drogach wodnych o duzym ruchu wyma-
gane sa gtebokosci okoto 1 m dla jazdy przy srednim-
najnizszym stanie wody. * Glebokosci dla jazdy sg
najmniejsze na przejsciach. Przyjmowac trzeba, ze
te gtebokosci, tak zwane gtebokosci tranzytowe, sg
okoto 'A mniejsze od gtebokosci srednich w przekro-
jach projektowanych®.

W opinii zalecono nastepujagce wymiary koryta
regulacyjnego dla Sredniej “najnizszej wody:

Oidoibek Sfin—Bug °Y9 -
Drweca
Szeroko$¢ traisy m 80.0.94.5 116.0-153.0  209.8-214.2
Glebokos¢ srednia
, toryta m 1.14-1.24 1.38-1.53 1.78.1.93
Glebokosé
diia jazdy m 0.9410.95 1.05.1.20 1.39-1.50

Glebokos¢ dla jazdy 1.0 m, przy Srednim z najniz-
szych standéw 'wody, zapewniona jest stosownie do
tej opipii na calej przestrzeni w dét od ujscia Sanu.
Miedzy Dunajcem i Sanem brak jest tylko kilku
centymetréw do tej normy praktyczne;.

Inz. Siebauer w Gospodarce Wodnej z roku 1939
(Zeszyt 1) podaje wymiary koryta dla wody Sredniegj
z najnizszych, wedtug wiasnych obliczen:

. Saindo-  Zaiwi- Wiarszia,-
Przekroj Karsy mierz  ehost wai Torun
Szierako$¢
trai9y m 67.3 79.0 97.9 13710 190.9
Napetnianie
przekroju m 150 165 180 2.00 2.30
Glebokos¢
najwieksza
w przekro-
jum 2.10 231 252 '2.80 3.22
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Napetienie przekroju przedstawia tu wielkos¢
teoretyczng, przyjetg przy obliczaniu przekrojow
normalnych, projektowanych jako trapezy. Takie
przekroje w naturze nie moga sie utrzymac. Wytwo-
rzy sie wiec po regulacji jakis inny ksztatt przekroju,
w ktorym powstang pewne gtebokosci, najwieksze.
Tabelka podaje oczekiwane ich wielkosci. Na przejs-
ciach nalezaloby stosowaé zwezenia 6 do 8%, zapo-
biegajgce zmniejszeniu tych wielkosci.

Opierajac sie na tym twierdzi inz. Siebauer, ze
juz od ujscia Dunajca moze by¢ Wista dostepna dla
statkéw 600-tonowych.

Konfrontacja powyzszych opinii z wynikami ba-
dan autora.

Pomiarami stwierdzono istnienie nastepujacych
przecietnych gtebokosci w nurcie zeglowym Wisty:

.Odcinek rzeki
. - Dunajec- San-- Radom- Bug — Toruhn—
pomiaréw fan Radomka ka—Bug Nieszawai Tczew

Pomiar przy u-
itaJomym stanie
wody w roku
1937 (Warsza-
wa -f 85 cm)

Pomiary z lat
1938-1930 zre-
dukowane na

stan wiody

+ 100 cm

w  Wainszawie 1.67-1.91 1.63-2.24 2.43-2,90 2'3lI-2,53 3k13-5.31

U02-2.42 1.84-2.72 2.53-3,00 2.36-2.93 2/.81-5.65

Glebokosci przecietne, podane w tym zestawie-
niu, sg to Srednie arytmetyczne z gltebokosci poszcze-
golnych, zmierzonych w nurcie zeglowym Wisly, w
odstepach co 1 km. Giebokosci do jazdy na przejs-
ciach sg oczywiscie mniejsze. Stosunek zmniejszenia
jest rozmaity.

W projekcie Ingardena przyjeto go na 75%.
V/yniki pomiaréw wskazujg jednak, ze stosunek ten
musi by¢ oceniany nieco nizej.

W Sandomierzu na- odcinku prostym o dlugosci
2.800 m naliczono w korycie uregulowanym 14
przejs¢ nurtowych. Srednia” gtebokos¢ dla jazdy na
przejsciach byta w czasie pomiaru 2.08 m, a Srednia
gtebokos¢ na catej dlugosci odcinka zmierzonego wy-
nosita 3.11 m. Stosunek gtebokosci byt tu réwny 67°/°.

Podobny stosunek ustalitem za pomocg badan
przeprowadzonych na modelach w laboratorium wo-
dnym Politechniki Warszawskiej. Modele byty ufor-
mowane z piasku wislanego.

L Model koryta uregulowanego, wykonany z piasku
0 przecietnej wielkosci ziarna 0.40 mm.

Glebokosé Gtebokos¢
Numer dla jazdy przecietna Stosunek
Model proby na przej- nurtowa .  gtebokosci
Sciach cm cm
1 1 4.80 7.62 , 0.63
2 3.10 5.84 0.53
2 3 4.10 5.25 0.78
4 2.50 4.32 0.58
3 5 _ — 0.62
6 e — 0.76
Srednio 0.65
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2. Model koryta nieuregulowaengo, wykonany z
piasku o przecietnej wielkosci ziarna 0.40 mm.
3. Model koryta uregulowanego, uformowany z
piasku o przecietnej wielkosci ziarna 0.20 mm.
Wynika' stad, ¢e stosunek gtebokosci dla jazdy
na przejsciach, do przecietnych gtebokosci w .nurcie
zeglowym uregulowanego koryta Wisty, nie powi-
nien by¢ przyjmowany wyzej rrfz 2:3, czyli 67%.
Po zredukowaniu glebokosci' zmierzonych w
nurcie zeglowym, przy stanach wody odpowiadajg-
cych odczytowi + 84 cm i +'200 cm na wodowska-
zie w Warszawie, do wielkos$ci odpowiadajgcych
stanowi wody S$redniemu z najnizszych i po obliczfe-
niu odpowiednich gtebokosci dla jazdy na przejsciach
dochodzimy do nastepujgcego zestawienia.

Odcinek Wisty

Gtebokos¢ Dunajec ~— San — Bug —

San Bug Tczew

przecietna nurtowa 124 1.68-2.24 2,01.3.27
-prizledetina dla j'ajzdy 0.83 1.09-1.49 1.34-2,18
ina przejsciach (0.94) (1.05-1.20) (1.39-1.50L

Glebokosci powyzsze odpowiadaja stanowi wody
Sredniemu z najnizszych i obecnemu stanowi koryta
rzeki. Sg one zblizone na ogét do analogicznych war-
tosci z opinii o projekcie Ingardena. Te'ostatnie po-
dano w zestawieniu w nawiasach.

Whnioski.

Opierajgc sie na powyzszych danych wniosku-
jemy, co nastepuje:

Wista juz w obecnym swym stanie posiada w nurcie
zeglowym znaczne gtebokosci przecietne i znaczng
gtebokos¢ przecietng dla jazdy na przejsciach. mm

Gtebokosci te w dot ,od ujScia *Sanu sa z reguty
wieksze od tego minimum (1 m), ktére jest wyma-
gane na drogach wodnych o duzym ruchu, przy $red-
'nim najnizszym stanie wody. Powyzej Sianu brakuje
tylko 17 cm do tej normy.

Przyczyna,,dla ktérej Wista w obecnym stanie
nie jest w tym stopniu zeglowna, jakby nig by¢ mo-
gta wobec swoich warunkéw przyrodzonych, nie jest
wiec brak glebokosci, ale duza ich zmienno$¢ w pro-
filu podtuznym. Gtebokosci dla jazdy na przejsciach
spadajg do 67% gtebokosci przecietnych nurtowych,
a na bardzo zitych przejsciach sg jeszcze mniejsze.

Gdyby przez regulacje udato sie wyeliminowac
przejScia najgorsze tak, aby gtebokosci na przejs-
ciach (tranzytowe) nie spadly ponizej 23 gtebokosci
nurtowych przecietnych, gtebokosci 1 m dla jazdy
przy stanie wody Srednim z najnizszych, zapewnio-
na byta by na Wisle juz od ujscia Sanu. Powyzej
Sanu wyréwnanie musiatoby péjs¢ nieco dalej tak,
aby stosunek powyzszy podniost sie do wartosci 4 5

Tak skromnie sformutowane cele regulacji*dadzg
sie niewgtpliwie osiggng¢ tymi srodkami, jaki przy
regulacji rzek zwykle stojg do dyspozycji i o jakich
bedzie mowa w rozdziale nastepnym.

Zagadnienie drugie: Jakich zmian oczekiwa¢ nalezy
w korycie Wisly po regulacji.

Osrodkiem dyskusji na ten temat jest spadek
rzeki Wisty. Wedlug twierdzenia prof. Pomianow-
skiego (Gospodarka Wodna! Nr. 3 i 4 z roku 1938).
spadek Wisty jest za duzy w stosunku do materiatu,
w ktorym ztobi ona swoje koryto. Rzeka moze sie
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utrzyma¢ w tym spadzie tylko w ten sposob, ze ca-
ty nadmiar * energii zuzywany jest na prace przy
przerzucaniu i transporcie aluwiow. Po-regulacji ko-
ryto bedzie ujete w karby tam regulacyjnych a caly
istniejgcy nadmiar energii skoncentrowac¢ sie musi
na ograniczonym w swej szerokosci dnie rzeki. Wy-
wota to w konsekwencji intensywnag erozje, ktorej
wynikiem musi by¢ poglebienie koryta. Poglebienie
moze pociggnaé za sobg caly szereg nastepstw szko-
dliwych, a proces ten trwac bedzie dotad, dopdki dno
nie oprze sie o obnaz»ne progi zwirowe, lub itowe.
W tych miejscach powstanag trudnosci dla zeglugi.

Juz wstepne badanie, polegajace na poréwnaniu
wielkiego ziarna dennego z wielkoscig spadkow rze-
ki, wskazuje, ze poruszonej przez prof. Pomianow-
skiego sprawie nalezy sie baczna uwaga.

Jak wiadomo miedzy spadkiem rzeki a szorst-
koscig jej koryta zachodzi istotny zwigzek wyrazaja-
cy sie w tym, ze szorstkos¢ rzeki bywa tym wieksza,
im wiekszym jest spadek i odwrotnie. Na szorstkos¢
koryta sklada sie przede wszystkim jakos¢ materia-
tu, w ktérym koryto jest wyzlobione, a po wtore
rzezba tego koryta zalezna jest réwniez od jakosci
materiatu.

Celem wyjasnienia zwigzku zachodzacego mie-
dzy jakoscig ziarna a spadkiem rzeki powtérzono tu
kilka przyktadow zebranych przez Wittmana (Karls-
ruhe):

Przecietna

Rzeka i miejscowo$¢  $rednica ziarna Spadek .rzek,
mm >

Hasliaaire _  BriienzwiKer 100 21

(Szwajcaria)
Inn*— Kirchbichl 40 126
Ren _ Brugg (powyzej

jeziora Boderniskiego) 28 0.85
Dunaj — Wieden 10 0.46
Pryipe¢—Mosty Wolan-

stée 1 0.12.
Needer Rjin - km 27 '0.6 0.14 .
Wista _  Sandomierz 04 ' 0.26

Wida¢ z. tego zestawienia, ze spadek Wisty -wy-
pada z szeregu i jest w stosunku do innych jak gdy-
by za duzy. Postaramy sie zbadaé, czy tak jest istot-
nie i jakim jest faktyczny nadmiar spadku na Wisle.

Bezwzgledna wielkos¢ spadu zwierciadla wody
na pewnej przestrzeni zalezy wylgcznie od roznicy
rzednych zwierciadta wody na poczatku i koncu tej
przestrzeni. W tym pojeciu mozemy uwaza¢ spad za
czynnik staly, nie poddajacy sie zbyt tatwo.dziala-
niom reki ludzkiej. '

i 9pad Wisty na- odcinku od Sanu do Bugu wyno-
si w sumie okoto 60 m. ldzie on tutaj w calosci na
pokrycie strat energetycznych tej przestrzeni. Straty
sa nastepujace:

1 na pokonanie oporéw ruchu,

2. na wykonanie pracy nad przerzucaniem i trans-
portem aluwidw,

3. rézne straty umiejscowione.

Sprobujemy zbada¢ na przyktadach, jak wielkie

sg straty powyzsze na Wisle i jaki procent energii zu-
zywa si¢ na pokonanie oporow ruchu, a ile energii
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idzie na prace, zwigzang z przeobrazeniami koryta
rzeki. Wyzyskamy w tym celu wyniki dokladnych
pomiarow spadku na odcinkach doswiadczalnych pod
Warszawg, powyzej ujscia Wilanéwki i pod Sando-
mierzem.

i. Spadek Wisty pod Warszawg.

Na Wisle pod Warszawg w dniu 27.1-1941 wy-
konano zdjecie sytuacyjno-niwelacyjne zwierciadta
wody w nurcie na przestrzeni 2.460 m, miedzy kilo-
metrem 501 i 504, przy stanie wody m+ 143 cm
w Warszawie. Rzeka byta w tym czasie pokryta czes-
ciowo lodem, przy czym léd znajdowat sie na miejs-
cach pitytkich; nurt byt niezamarzniety w pasie oko-
to 80 m szerokim.

Dzieki obecnosci lodu dostep do nurtu byt na
catej przestrzeni mozliwy, przez co ufatwione byito
wykonane zdjecia. Wyniki niwelacji byty nastepujg-
ce:

mSpad na calej zniwelowanej przestrzeni rzela
wyniost ogotlem 0.721 m. Spadek jednostkowy prze-
cietny w linii nurtu byt 0.272%/oo, przecietny po brze-
gu 0.293°/»0. Na przejsciach nurtowych spadki wy-
padly na ogdt wieksze, anizeli na lukach. Na przejs-
ciach nurtowych, idacych od brzegu do brzegu, o
diugosci wyposrodkowanej 361 m na przejscie, opad
catkowity wynosit 149 mm na przejscie, spadek jed-
nostkowy 0-410w. Na przejsciach krotkich, potozo-
nych miedzy krétkimi tukami, spady zmierzone wy-
nosity Srednio po 65 mm na przejScie 138 m diugie,
spaitki jednostkowe byty 0.47°/0Q

Spad na tukach dtugich, opartych o brzegi wkles-
te, wynosit 83 mm na jednym tuku 794 m dlugim,
przy czym 70 mm spadu przypadalo na pierwszag
czes¢ tuku 410 m dluga a 13 mm spadu na druga
czes¢ tuku 384 m diugg. Odpowiednie spadki jednost-
kowe wyniosty 0.105%0 na calym tuku, 0.180%0 w
jego pierwszej czesci i 0.034%«w drugiej czesci. Spad
na tukach’ kroétkich, , potlozonych miedzy krotkimi

.przejsciami w linii nurtu, wynosit po 16 mm na odci-

nek tuku o dlugosci 128 m, spadek jednostkowy byt
tutaj 0-123%o.

Bilans spadku okazat sie nastepujacy;

ek Dlugosc* Spad
(_:Zerstc II|m6 odoi/n- Spad Spadek czesciowy
Poz. 'm:ogzaytt jkow R0 iednostko-  w procen-
stratyj nurto-  mm  wy %o tach spadu
* wych m «catkowitego
1 Przejscia
nurtowi 1136 489 0.430 67.9
2 Luki 1512 187 0.124 259
3 Strata,
wmijejsco-
wioina na
ostrodze 45 6.2
Razem 2648 721 0.272 100.0

2. Spadek Wisty pod Sandomierzem.

Niwelacje wykonano na odcinku prostym ure-
gulowanej przestrzeni rzeki, w zwyklych warun-
kach, wzdtuz brzegu na przestrzeni 2.600 m. Diugos¢
linii nurtowej na tej przestrzeni rzeki wynosita 2.835
m. Wewnatrz obudowy prostolinijnej trasy regula-
cyjnej przerzuca sie tu nurt kilkakrotnie z jednego
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brzegu na drugi. Ogoétem naliczono tu 5 krzywizn i 6
punktéw przegiecia. O brzeg prawy, po ktérym wy-
konano niwelacje, oparte byty 3 krzywizny. Niwe-
lacja wykazata, ze spadek na nich jest maly. Nurt
podchodzi tutaj do przejscia i dla przerzucenia sie na
brzeg przeciwny potrzebuje spietrzenia. Miedzy ty-
mi odcinkami o spadzie maltym mieszczg sie odcinki
0 spadzie duzym. Nurt biegnie tutaj ku brzegowi
przeciwnemu, 'zuzywajgc spad wytworzony przez
spietrzenie wody przed przejsciem.

Bilans spadu jest nastepujgcy:

Dhlugosc¢
« [ae  odbn- Spad Spadek czesciowy
Czesc il ko jecjinostko- w procen-
nurtu nurto- mm wy °/@ tach spadu
wych :n catkowitego
1 Na przej-
Sciach i tuz
za *iami 1H7 206 0.232 —~ 485
2 ,Na lulkach
'przed przej- )
Sciami 1718 283 0J65 515
Razie m 2835. 549 0.194 1000 .

3. Omoéwienie wynikOéw niwelacji.

Niwelacja w Sandomierzu wykonana byta przy
wyzszym stanie wody anizeli w. Warszawie, a nadto”®
w okresie wolnym od zjawisk zlodzenia. Podczas gdy
w Warszawie w linii nurtu prowadzony byt prawie
catkowity przeptyw rzeki, w Sandomierzu znaczna
czes¢ przeptywu prowadzona byta takze na wprost
przez odsypiska. Tym sie ttumaczy, ze straty spadu
na pokonanie przejs¢ wynosily w Warszawie az
67.9% catosci, gdy w Sandomierzu tylko 48-5%. Spa-
dek -jednostkowy na przejsciach wynosit dlatego w
Warszawie az 0.43%o0, gdy w Sandomierzu tylko
0. 23.0. Z tej samej przyczyny spadek jednostkowy
ua tukach wynosit w Warszawie 0.124°/%, gdy w San-
domierzu az 0.165%o0.

Whnioskujemy stad co nastepuje:

1 spadek w nurcie rzeki na lukach jest z_reguly
mniejszy niz na przejsciach, przy czym rdznica
obu spadkéw maleje ze wzrostem stanéw wody;

2. spadek Wisty srodkowej potrzebny do prowadze-
nia wody w tuku przy brzegu wklestym wynosi
0.124°/% przy niskim stanie wody;

3. spadek potrzebny do przeprowadzenia nurtu przez

punkty przegiecia, potozone miedzy odwrotnymi

lukami, jest co' najmniej 40% wiekszy od spadku
na tukach;

najmniejszy spadek przecietny, potrzebny do pro-

wadzenia wody, oceniamy na 0.15°/%w nurcie Wis-

ty, wzglednie 0.16°/%, mierzac po brzegu Wisty.

% réznice miedzy potrzebnym spadkiem 0.16%)
i spadkiem faktycznym, zuzywanym przez rzeke w
dzisiejszych warunkach, uwaza¢ musimy za nad-
miar spadku, potrzebny na pokonanie zwiekszo-
nych oporow ruchu wody w nieuporzadkowanym
korycie i na wykonanie pracy zwigzanej z prze-
rzucaniem i transportem aluwiow.

6. co najmniej taki sam nadmiar spadku pozostanie
na rzece uregulowanej i ocenia¢ go trzeba okrg-

*
gto na 0-10%0. Tkwi w nim energia potencjalna;
ktorg urzadzenia nasze na rzece powinny przyjgc
i roztadowac.

Jaki bytby wynik regulacji Wisty, gdybysmy nie
uwzglednili warunku sformutowanego w punkcie
szbstym?

Prawie wszystkie zabiegi, majgce na celu ure-
gulowanie rzeki, jak wyréwnanie korytu rzeki w pro-
filu poprzecznym i podiuznym, pogiebienie koryta
i zasilenie -go woda zapasowa ze zbiornikéw, dajg w
wyniku jedno i to samo Zjawisko wtdrne: powieksza-
ja wleczenie. Istniejgcy nadmiar energii potencjat-
nej, skoncentrowany na dnie ograniczonym w swej
szerokos$ci, przyczyni sie oczywiscie do spotegowania
tego zjawiska. Po uregulowaniu rzeki ilos¢ materiatu
wleczonego, odprowadzanego w dot rzeki, niewatpli-
wie wzros$nie.

Wzgledna réwnowaga dna moze by¢ tylko wte-
dy, gdy bilans wleczenia jest zrobwnowazony, tA gdy
ilos¢ materialu odprowadzonego w dot rzeki réwna
jest ilosci doprowadzonej z goéry rzeki. Ewolucja
'pbjdzie jednak w przeciwnym kierunku.

Prawie wszystkie srodki, majace na celu upo-
rzadkowanie stosunkéw wodnych w dorzeczu, a mia-
nowicie: zalesianie stokow, zabudowa potokéw gor-
skich, budowa zbiornikéw i jazow w gornej przest-
rzeni rzek, ubezpieczenie brzegoéw, zaktadanie plan-
tacyj wiklinowych na odsypiskach, dadzg w wyniku
zmniejszenie ilosci materiatlu wleczonego, doprowa-
dzonego do koryta rzeki.

W konsekwencji tych dwdéch przeciwstawnych
tendencji musi nastgpi¢ zburzenie dotychczasowej
wzglednej réwnowagi dna i nieunikniona erozja-

*~Erozja trwa¢ bedzie tak dlugo, az wytworzg sie
warunki nowe, sprzyjajgce ustaleniu zmienionego
bilansu wleczenia na innym poziomie.

Okres czasu, potrzebny na przywrécenie nowego
stanu rownowagi wzglednej, bedzie tym dluzszy, im
gwattowniej naruszona byta réwnowaga dotychcza-
sowa. W tym czasie cierpie¢ bedzie w dolinie rzeki
zaréwno zegluga jak i gospodarka.

Jesli regulacja rzeki bedzie przeprowadzona w
spos6b wtasciwy, okres przejsciowy trwaé bedzie
krétko, a nowa rownowaga ustali sie na poziomie
pozadanym. Jesli regulacja bedzie wykonana wadli-
wiej .pkres przejsciowy trwa¢ moze bardzo diugo,
a cel regulacji takiej nie bedzie osiggniety. W tym
tez lezy ryzyko robét regulacyjnych.

Zagadnienie trzecie: Czy skanalizowanie $rod-
kowej Wisty jest niezbedne i jaki okres czasu po-
potrzebny jest na wykonanie robét?

Skanalizowanie rzeki narusza bardzo gteboko
podstawy hydrologicznego regime/u rzeki i dlatego
nie powinno by¢ stosowane wczesniej, az stanie sie
nieodzownie potrzebnym.

Potrzeba taka moze powsta¢ wtedy, gdy utrzy-
manie rzeki, jako dobrej drogi wodnej, innymi $rod-
kami nie da sie osiggna¢, gdy potrzebne jest wyzys-
kanie sity wodnej, lub tez gdy przemawiajg za ska-
nalizowaniem rzeki inne wazne wzgledy natury
technicznej, gospodarczej i t.p. Pierwsze kryterium
jest natury hydrologicznej.

Juz przedtem wyjasniono, do jakich, rezultatéw
mozna dojs¢ na Wisle prz'ez samg tylko regulacje.
Gtebokosci zeglugowe, ktére moga by¢ uzyskane na
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przejsciach, wypadng nieco wieksze, gdy korzystac
bedziemy z wody zapasowej ze zbiornikéw na Sole,
Dunajcu i Sanie. Zwezenie trasy na lukach'przyczy-
ni sie do dalszego zwiekszenia tych gtebokosci.

Bez naruszenia podstaw obecnej rownowagi
wleczenia, mozna wiec uzyska¢ przez sama regula-
cje rezultaty wcale pokazne.

W poczatkowym okresie, gdy zegluga na Wisle
nie bedzie jeszcze dostatecznie rowinieta, gdy brak
bedzie jeszcze taboru i tonazu przewozonego, rezul-
taty regulacji wystarczg zapewne dla* sprostania
potrzebom ruchu. Wieksze glebokosci okazg sie po-
trzebne dopiero wtedy, gdy tonaz przewozony Wistg
powiekszy sie tak dalece, ze dla opanowania ruchu
przewozowego koniecznym bedzie wprowadzenie
todzi o wiekszei wypornosci niz 250 — 350 ton na
przestrzeni od Sanu do Buga i 560—3800 ton ponizej
uiscia Buga (Poréwnaj- dr. A. Rézanski. Gospo-
darka Wodna, zeszyt 1.1939).

Wtedy to skanalizowanie Wisty z hydrologicz-
nego punktu widzenia okazaloby sie konieczne. Ko-
nieczno$¢ ta moze powsta¢ przede wszystkim na
Wisle goérnej, potem dopiero na Wisle srodkowej do
Buga, w ostatnim zas etapie, ponizej Buga.

Waznvm wzgledem, ktory mogtby przemawiaé
za wczesniejszym kanalizowaniem rzeki, bviby czas
trwania robot regulacyjnych. Regularna rzeki stosu-
je z reguly ewolucyjng metode postepowania. Reka
ludzka stwarza tvlko pewne budowle, ograniczajgce
koryto i prowadzgace nurt wody. Reszte pracy pozo-
stawia sie do wykonania samej przyrodzie. Azeby
ewolucja szla we wiasciwym kierunku, powinna by¢
regulacja przewidujgcg, ostrozna i stopniowana.
Powinna stosowa¢ srodki uznane i wyprobowane.

Wprowadzania nowych metod regulacji bez u-
przednich préb i doswiadczenn przeprowadzonych
w laboratoriach i na samej rzece nalezy unikac.

Z tych powodow regulacja rzeki trwa¢ musi
stosunkowo diugo. Ingarden w swoim projekcie
z roku 1925 przewidywat, ze regulacja Wisty trwac
bedzie co najmniej lat dwadziescia.

Prof. K. Rodowicz (Rada Techniczna M ini-
sterstwa Komunikaciji) okre$la dzisiaj na 18 lat ok-
res czasu, ktdry jest niezbedny do zrealizowania tego
zadania.

Jest rzeczg malo prawdopodobng, aby przy bra-
ku materiatu i ludzi okres ten maégt by¢ w praktyce,
skrécony, nawet gdvby Srodki pieniezne byly wy-
starczajgce. Regulacja pospiesznie przeprowadzona
bytaby zbyt duzym ryzykiem i w skutkach swych
mogtaby sie okaza¢ nieudang, a nawet szkodliwag.

Jedynym sposobem skrocenia czasu przebudowy
Wisty na wielkg droge wodng bytoby, w tych wa-
runkach, kanalizowanie rzeki. Oczywiscie musieli-
bysmy sie liczy¢ z tym, ze w toku rob6t zegluga
bardzo na tym ucierpi, jak to przewiduje prof. R6-
zanski (Gospodarka Wodna, zeszyt 1.1939).

Zagadnienie czwarte: Jakie beda hydrologiczne
skutki kanalizowania Wisty i jakie warunki winny
by¢ zachowane, aby unikng¢ skutkdbw niepozada-
nych?

Rozw6j wypadkéw poéjdzie najprawdopodobniej
w tym kierunku, ze decyzja o kanalizowaniu Wisty
bedzie z czasem powzieta.
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Azeby dyskusje nad tym tematem wprowadzic¢
na wtasciwe i rzeczowe tory, nalezy juz teraz przy-
stgpi¢ do przeprowadzenia potrzebnych studiéw
i do sporzadzenia projektu generalnego, bez wzgledu
na to, czy projekt ten bedzie realizowany zaraz, czy-
tez w dalszej przysztosci. Wszystkie elementy pro-
jektu powinny by¢ przemys$lane, a watpliwosci wy-
jasnione. Nic nie moze by¢ zostawione przypadkowi.

Nastepujace szczegOly, wazne pod wzgledem hy-
drologicznym, powinny by¢ w projekcie generalnym
zbadane i wyjasnione.

1) miejsca projektowanych jazéw i wysokosc
pietrzenia,
2) odcinki kanatow lateralnychi zeglugowych

i odwadniajacych,"

3) profil podiuzny spietrzonej zwyczajnej i
wielkiej wody na poszczegoélnych stanowis-
kach rzeki i kanatow,

4) profile poprzeczne wody gruntowej w doli-
nie rzeki—- terazniejsze i oczekiwane w
przysztosci,

5) przygotowawcze roboty regulacyjne na rze-
ce i czas na nie potrzebny,

6) ilos¢ wody i czas trwania stanéw wody teraz
i w przysztosci.

> Gléwna trudnos¢ zadania lezy w przystosowa-
niu profilu podiuznego rzeki do jej skanalizowania.
Przyszly spietrzony poziom wody powinien znalez¢
sie mniej wiecej na wysokosci dzisiejszej wody zwy-

czajnej,"gdyz wtedy stosunki wodne na obszarach

przylegtych najmniej sie zmienia.

Do tego potrzebne jesf u,przednie obnizenie dna
rzeki. W projekcie generalnym nalezy przewidzie¢
jakie i na jakim odcinku potrzebne bedzie pogtebie-
nie dna i do tego dostosowany by¢ musi projekt przy-
gotowawczej regulacji rzeki na tych odcinkach.

llos¢ materiatu dennego, ktérg trzeba bedzie
usung¢, nie bedzie mata.

Prof. R6ézanski podaje, ze dla statkéw o wy-
pornosci 1000 ton - nalezatloby uzyska¢ glebokosé
2.82 m (patrz 1 c.). Na odcinku San-Bug przecietne
gtebokosci nurtowe wynoszg 1.63 do 2.24 m. Potrze-
bne pogtebienie da sie tutaj okresli¢ na 0.90 m, $red-
nio na calym odcinku o dlugosci 266 km.

Inz. Siebauer podaje wymiary koryta regu-
lacyjnego dla wody $redniej z najnizszych 97.9 m
w Zawichoscie, 132.0 m w Warszawie (Gospodarka
Wodna, zeszyt 1.1939).

Srednia szeroko$¢ koryta niskiej wody bytaby
na odcinku San-Bug 115 m, a ilos¢ rpateriatu, ktory
nalezaloby z koryta rzeki usung¢, bytaby réwna w
przyblizeniu 115 x 09 X 266 000=27.5 milj. m3 t.j.
okoto 48 milionéw ton piasku suchego.

llos¢ materialu wleczonego," ktéra przechodzi
przez Warszawe w obecnych warunkach, waha sie
rocznie okoto 143.000 tén (zobacz: Debski Gospo-
darka Wodna, zeszyt 2.1939). Trzeba by byto ocze-
kiwa¢ az 48.000.000 : 143-000 = 335 lat na to, aby
proces pogitebienia koryta mogt sie dokona¢ samo-
czynnie w zadanych rozmiarach, oczywiscie z tym
warunkiem, ze. jakikolwiek dopltyw nowego ma-
terialu do koryta rzeki na omawianej przestrzeni
bytby w tym czasie zamkniety.

Zaktadajgc, ze'proces pogtebienia koryta ma
by¢ ukonczony w ciggu 5 lat, musimy ilosci wleczo-
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ne zwiekszy¢ w sposéb sztuczny 67-krotnie. Dokonac
tego mozemy tylko przez prostowanie biegu rzeki
i ograniczenie szerokosci koryta za pomoca tam re-
gulacyjnych o wysoko potozonej koronie (Poréwnaj:
Prof. Pomianowski. Gospodarka Wodna, zeszyt
2.1939). I

Pomiary przeptywu i wleczenia oraz badania na
modelach wykazg, jaki ma by¢ stosunek zmniejsze-
nia szerokosci koryta i jak wysoko nalezy zakfadac

korone tam, azeby cel powyzszy byt osiggniety jak
najmniejszym kosziem i bez przerywania zeglugi
na rzece.

Projekt wstepny powinien odpowiedzie¢ dok-

tadnie na pytania, jakie i na jakich odcinkach pot-
rzebne bedzie faktycznie pogtebienie, jakie ilosci,
materialu majg by¢ z dna wyerodow.ane, w jakim
czasie i jakimi srodkami technicznymi.

Na odcinkach, gdzie potrzebnego pogiebienia
nie da sie uzyskac, zaprojektowane by¢ muszg kana-
ty odwadniajgce. Projekt wstepny wyjasni, gdzie
bedg one potrzebne.

Przygotowanie poszczegélnych stanowisk do
skanalizowania, zaleznie od warunkéw odnosnych
przestrzeni rzeki nie moze nastgpi¢ w jednym czasie.
Nalezy z gory wyjasni¢, w jakim porzadku chrono-
logicznym poszczegolne stopnie maja by¢ wykonane.

Nie ulega watpliwosci, ze przez budowe jazu
utrudnia sie wleczenie na odcinku cofki przynaj-
mniej w poczatkowym okresie jego isthienia. Zara-
zem. utatwia sie proces pogiebienia dna rzeki ponizej
jazu. Stad wniosek, ze jazy kanalizacyjne powinny
by¢ budowane w porzgdku od goéry rzeki ku jej do-
towi. Wtedy to proces przystosowania profilu po-
diuznego rzeki obecnej do przysziego profilu podiu-
znego rzeki skanalizowanej bedzie najtatwiejszy
i potrwa najkrocej. Szkody na jakie narazone bedzie
zegluga w okresie przejsciowym, przy takim po-
rzadku robdét okazg sie najmniejsze. Odstepstwa od
tej kolejnosci budowy jazdéy sg mozliwe, jednakze
pod warunkiem, ze przystosowanie profilu podiuz-
nego do potrzeb; rzeki skanalizowanej na przestrzeni
potozonej w goére od jazd nie bedzie przez to powaz-
nie utrudnione.

Azeby to udowodni¢ w projekcie generalnym,
Potrzeba osobnych szczegotowych badan nad.zjawis-
kami transportu i osadzania aluwidw rzecznych.

W okresie, ktéry nastgpi po wybudowaniu posz-
czegoélnych jazow, nalezy oczekiwa¢, ze materiat
Meczony, a nawet unoszony z wyzej polozonej prze-
strzeni rzeki do przestrzeni potozonych w cofce,
bedzie tam osiadal. W korycie Wisty odkfady two-
rzy¢ sie beda na przestrzeni do dwudziestu kilome-
trow w gore od jazéw. Przecietna grubos¢ warstwy
osadzonej w ciggu roku, przy obecnej ilosci wlecze-
dia moze wynies¢ na przestrzeni do 10 km okragto
20 cm, na dalszym 5 km okoto 8 cm na calej szero-
kosci.

Wykazaly to obliczenia przeprowadzone w
zwigzku z projektem stopnia kanalizacyjnego w War-
szawie (Debski. Gospodarka'Wodna, zeszyt 2.1939).
Rocznie odpowiadatoby to okoto 1.020 tysiecy ms osa-
dow. Materiat najdrobniejszy osiada¢ bedzie przy ja-
zie, najgrubszy na koricowym odcinku cofki. |

Kazdorazowe ptukanie usungé moze pewng
cze$¢ odkladdw przede wszystkim z przestrzeni tuz
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przed jazem. Sam proces piukania dna odbywa sie
w ten sposéb, ze natychmiast po-otwarciu dolnych
zasOw jazu tuz przed otworem ptuczacym i na jego
szerokosci, tworzy sie w dnie wyztobienie, siegajgce
swa glebokoscig nawet ponizej poziomu progu. Kra-
wedzie wyzlobienia sg tym wiecej strome, im wie-
kszy procent namutu zawarty jest w osadach ptuka-
nych. Najwieksza szerokos$¢ wyztobienia jest przy ja-
zie, dalej w goére od jazu stopniowo sie zmniejsza.
Krawedz odgérna wyztobienia szybko przesuwa sie
w gore rzeki, tym predzej, im szybszy jest prad wo-
dy oraz im mniej spoiste sg osady.

Podczas plukania nalezy wyr6zni¢ dwa okresy:
pierwszy, w ktorym odplywa zapas wody zmagazy-
nowanej w cofce jazu, drugi w ktérym odplyw réow-
na sie doptywowi. Okres pierwszy, praktycznie bio-
rac, nie moze trwaé¢ na Wisle zbyt dtugo, a krawedz
odgorna wyztobienia moze sie w tym czasie oddali¢
od jazu zaledwie na kilka kilometrow. Wyptukaniu
ulec moze nie wiecej niz 10% rocznego odkiadu.

, W okresie drugim material drobnoziarnisty be-
dzie nadal bardzo intensywnie ptukany i po oder-
waniu od dna unoszony dalej przez wode. Woda
przyborowa Wisty moze unies¢ tatwo 1.3 kg namu-
tobw w jednym m3 Przy przeptywie 1:200 rrUs uczy-
nitoby to okgto 100.000 m3namutéw na dobe.Tak wiec
w ciggu 4 dni ptukania odeszioby w ten sposéb do
400 000 m3 namutéw. Piasek grubszy byitby uzupet-
niony nowym materiatem z gory rzeki. Po ukonczo-
nym ptukaniu zostatloby w korycie rzeki jakies 50%
osadéw nagromadzonych w roku ubiegltym, z punk-
tem ciezkosci masy odleglym okoto 10 km od jazu.
Przy rocznym przyroscie warstwy osadzonej okoto
8 ¢ém mielibysjny tu podniesienie dna w ciggu pierw-
szych 12 lat do 100 cm. W miare podnoszenia dna
w tym miejscu odcinek cofki wydtuzatby sie stopnio-
wo w gore rzeki, a nagromadzone osady trzeba by
byto usuwac przez bagrowanie.

Projekt wstepny powinien dokladniej zajg¢ sie
tym zjawiskiem oraz poda¢ srodki do zwalczania je-
go szkodliwych skutkow.

Ze sprawa ta zastuguje na baczng uwage, mamy
na to oczywiste dowody. Znajdujemy je w profilach
podtuznych réznych rzek pietrzonych.

W dwu tabelkach, ktére umieszczono ponizej,
zestawiono dane, odnoszace sie do kilku takich pro-
filow.

Tabelka pierwsza podaje gtebokosci charaktery-
styczne.

Gtebokos¢ przy otwar-

Odlegtos¢ od- tym jazie (m)

Rzeka ktadu odi jazu
(m) od — do na 0(_1- prz_ed
ktadzie nim >0 "I'm
Rodapié w Ma- -
zanowie (116
km2) do 190 m 0.24' 0.44 0.72
lizanka w Hzy *
(126 km2 do 300 m - 042 110 130
Pokrzywianka
w Zagajach
(121 km2) 820-1030 015 i, 050 0.60
Raiwika
w  Bioimioiwie 400-1600 0.50 135 100
Mogieiainika
w Gléwczynie 450-760 0.40 0,60 0,70
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Glebokos¢ wody na odkladzie bywa od 59 do
70% mniejsza od gtebokosci na przylegtych odcin-
kach cofki jazowe,j.

Odkiady state formuja sie na pgét tym dalej od
jazu im mniejszy jest spadek rzeki.

Potwierdza to tabelka druga, oparta na wyzej
podanych przykiadach.

Odlegto$é jpuinktiu -ciez-
Rz eik a Spadek koéci%:J maisypzdkladu eod
jazu w metrach
Podlipie 32 100 )
lizamka 15 m 230 Z parnia-
Magadainka 0.96 650 row
Pokrzywitam ka 0.04 930 W natu-
Rawka 0:58 1200 ree
Wista 0.27 10000 — z obliczenia

W powyzszym zestawieniu miejsce Wisty wy-
znaczone jest za pomoca teoretycznego obliczenia.

Z zestawienia wynika,- ze powstawanie odkta-
dow statych w cofce jazow mozna zwalcza¢ za pomo-
ca periodycznego ptukania koryta tylko na rzekach o
znacznym spadku.

Przy matym spadku odktady tworza sie tak da-
leko od jazu, ze ptukanie przestaje by¢ skuteczne.
Dotyczy to takze i Wigly powyzej projektowanego
jazu pod Bielanami. Jaz ten wywotfa powstawanie
odktadow statych mniej wiecej w okolicy ujscia Wi-
lan6éwki. Nalezy zbada¢ jaki to bedzie miato wplyw
na stosunki wodne w dolinie tego doptywu Wisty.

W projekcie generalnym powinna by¢ doktad-
nie zbadana i wyjasniona sprawa ilosci wody w rze-
ce skanalizowanej. '

Badania inz. St. Siebauera prowadzone nad
stosunkami przeptywu skanalizowanej Odry wykaza-
ty, ze objetosci przeptywu ulegly tu dos¢ duzemu
zmniejszeniu. Moga by¢ dwie wazniejsze przyczyny
tego zjawiska:

1 zwiekszone straty wéd, ptyngcych korytem rzeki,
na rzecz woéd wgtebnych — spowodowane -zwie-
kszonym cisnieniem hydrostatycznym,

2. zwiekszone straty na parowanie i transpiracje ros-
lin wskutek zwiekszenia wilgotnosci na gruntach
potozonych w dolinie rzeki skanalizowanej.

Te same przyczyny beda oddziatywac¢ na zmia-
ne objetosci przepltywu w skanalizowanej Wisle.

Inz. Cisto, w swoich badaniach nad wodami
artezyjskimi w Polsce, wskazuje wyraznie na to, ze
straty wod Wisty srodkowej na rzecz wéd artezyj-
skich sg bardzo wazne, a bo skanalizowaniu rzeki
jeszcze badziej wzrosna.

Druga kategoria strat ujawni sie w tym wiek-
szym stopniu, im wyzszym okaze sie poziom zwier-
ciadta wody spietrzonej na jazach w stosunku do po-
ziomu gruntéw w dolinie Wisty. Potrzebne sg i tutaj
doktadne pcjmiary i studia, ktore wykaza, jakie sg
pod tym wzgledem mozliwosci, z jakimi niekorzyst-
nymi zjawiskami nalezy sie liczy¢ i w jakim gtopniu
zjawiska te™ moga oddziatywa¢ na zegluge rzeczng
i stan gruntéw w dolinie rzeki.

Whnioski koncowe
Na tle dyskusji dotyczacej jazu bielanskiego o-
raz w wyniku rozwazan obecnych, sformutowac¢ mo-
zemy nastepujgce wnioski:
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1 Sposrod wszystkich korzysci, ktorych oczekiwac
mozemy od rzeki Wisty, na pierwszy plan wysu-
wajg sie te, ktdre przynie$¢ jest ona zdolna, jako
duza droga wodna. Mys$la przewodnig wszystkich
robét prowadzonych lub zamierzonych na Wisle
powinno by¢ dazenie do uczynienia z niej drogi
wodnej, dostosowanej do najbardziej nowoczes-
nych wymogéw. Te roboty na Wisle, ktére jg do
tego celu zbliza, uwaza¢ trzeba za pozadane, te
zas, ktére jg moga od tego celu oddali¢, za niepo-
zgdane.” Wyzyskanie sity wodnej, jako cel robot
na Wisle, stawiamy na drugim planie.

2. Srodkiem zmierzajgcym' do przebudowy Wisly na
wielka droge wodnag moze by¢:

a) systematyczna regulacja,
b) systematyczna kanalizacja.

Kazdy ze sposobdw ma swoje zalety i wady.

Kanalizacja rzeki moze by¢ realizowana znacz-'
nie krocej, niz sama regulacja, ryzyko co do wyniku
koricowego jest o wiele mniejsze, mozna wyzyskac
site wodng. Okres robot, Wstepnych jest w tym przy-
padku jednakze dluzszy, koszt robét i urzadzen wyz-
szy, zmiany zasadniczych zatozen trudniejsze.

Na Wisle najlepsze wyniki da¢ moze synteza o-
bydwu\ spospbéw. ¢analizowane powinny by¢ posz-
czegolne odcinki Wisty stopniowo od géry ku dotowi
rzeki., Regulowana powinna by¢ Wista systematycz-
nie odcinkami od dotu ku goérze, az do zetknigcia sie
z przestrzenig skanalizowana.

Na przestrzeni srodkowej, dzielagcej obydwa ro-
dzaje robot, prowadzona by¢ powinna regulacja do-
razna, polegajgca na koncentrowaniu nurtu oraz wy-
konaniu fragmentow przysziej regulacji systematycz-
nej, w miejscach najbardziej tego wymagajgcych. Na
przestrzeni przylegajacej bezposrednio do przestrzeni
skanalizowanej ma io by¢ regulacja wstepna, maja-
ca na celu spowodowanie erozji dna i przygotowanie
koryta rzeki do skanalizowania.

3. Tym sposobem uzyskamy na Wisle:

V a) natychmiastowe poprawienie warunkéw zeglu-
gi na odcinkach, ktére tego najwiecej potrze-
buja, jak na Wisle goérnej, gdzie wody jest naj-
mniej a spadki najwieksze, za pomocg skanali-
zowania rzeki, na Wisle dolnej, gdzie wody jest
najwiecej a spadki sg najmniejsze, za pomoca
regulacji systematycznej;

b) natychmiastowg moznos¢ wyzyskania sity wod-
nej w gérnej przestrzeni Wisty, przy czym pro-

. dukcja sity w stosunku do doraznych potrzeb
obecnych bedzie wystarczajgca;

c) intensywne przygotowanie koryta rzeki poni-
zej przestrzeni skanalizowanej do dalszej ka-
nalizacji i zadowalniajgce utrzymanie zeglow-
nosci Wisty Srodkowe;.

Dalszg korzyscig tego sposobu postepowania be-
dzie moznos¢ natychmiastowego przystapienia do ro-
bot wykonawczych na catej rzece, w miare jak po-
trzebne do tego projekty sg i bedg przygotowane.

4- Réwnoczesnie moze by¢ prowadzone intensywne
badanie problemow hydrologicznych i innych, kto-
rych wyjasnienie potrzebne jest do przygotowa-
nia dalszych projektéw. Przy systematycznym i
dostatecznym finansowaniu robét przebudowa Wi-
sty na wielkg droge wodng mogtaby tym sposo-
bem czyni¢ z roku na rok coraz dalsze postepy
i doczeka sie wreszcie realizacji.



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Inz. Mieczystaw topuszynski
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Wytyczne udbuduwy i rozwoju komunikacji

Zagadnienie, ktore cigzy nad naszym zyciem gospo-
darczym i spotecznym w chwili obecnej, nad jego ksztat-
towaniem sie powojennym oraz nad dalszym rozwo-
jem i krzepnieciem odradzajgcej sie panstwowosci —
jest zagadnienie transportu. Witasciwa i nalezyta obstu-
ga przewozowa wszystkich potaci kraju zostata naru-
szona nie tylko w wyniku olbrzymich zniszczen wojen-
nych linii i urzadzen komunikacyjnych, lecz nie mnigj
wskutek zmian w ukladzie transportowym, spowodowa-
nych przesunieciem granic panstwa, odpadnieciem wseho
dnich obszaréw oraz odzyskaniem ziem madodrzanskieh
d Prus Wschodnich. .Nie powigzanie komunikacyjne ziem
odzyskanych z pozostalymi obszarami .Polski, inny uktad
i nasilenie srodkéw przewozowych na nowych obsza-
rach, dostosowanych do innych ukladéw i wymagan
gospodarczych — poza zniszczeniami wojennymi, sg je-
dng z przyczyn powojennych.trudnosci transportowych.
Zwigzanie obstugi komunikacyjnej kraju w jedng catosc
i stworzenie jednolicie pracujgcego aparatu przewozowe-
go staje sie zagadnieniem niezmiernie waznym i musi
by¢ rozpatrywane réwnoczesnie i na réwni z odbudo-
wa i usunieciem $ladéw zniszczen wojennych.

System transportowy danego kraju, obejmujacy ko-
munikacje morskie, kolejowe, srodlgdowe wodne, samo-,
chodowe ¢'jLotnicze, zar6wno jego poziome rozwiniecie
ma obszarach calego kraju oraz jakosciowy stan komu-
nikacji Swiadcza o poziomie zycia gospodarczego, i jego
natezeniu, sg wyktadnikiem sity, zasob6éw oraz dyna-
miki rozwojowej.gospodarki narodowej, dazen kultural-
nych ludnosci i mocy panstwowej. System transportowy
nie jest czym$ oderwanym od catoksztattu gospodarki
spotecznej i dowolnie ksztattujgcym sie — jest on wyni-
kiem. diugotrwatego procesu tworzenia sie tej gospodar-
ki .wyrazem aspiracji., zdolnosci organizacyjnych, admi-
nistracyjnych i gospodarczych spoteczenstwa, jego dy-
namiki rozwojowej, dgzenia do wyzszych form bytowa-
nia i dobrobytu i catego naktadu zasobow materialnych
i moralnych narodu oraz umiejetnego ich wyzyskania.

Komunikacje, niezaleznie od swego znaczenia spote-
czno-gospodarczego, bez watpienia sa jednym z najwaz-
niejszych czynnikbw organizacyjnych panstwa. Siatkg
swg wigzg one kraj w catos$¢ gospodarczg i administra-
cyjna i umozliwiajg centralne dyspozycje w zakresie po-
litycznym., administracyjnym, spotecznym i gospodar-
czym:. Zniszczenie wojenne systemu komunikacyjnego
oraz nie powigzanie poszczego6lnych jego czesci od-
bierajg panstwu jeden z najbardziej waznych, istotnych
i skutecznych czynnikdw zarzadzania, co szczeg6lnie
dotkliwym jest w .momencie tworzenia sie¢ nowego zy-
cia panstwowego i planowej .gospodarki spotecznej, or
ganizujgcej sie w nowych formach po przebytej wojnie.

Spetnienie zadan stawianych komunikacjom i syste-
mowi przewozowemu w obecnych warunkach zalezne
jest, poza odbudowa zniszczen wojennych i doprowadze-
niem Linii i urzadzen komunikacyjnych do stanu nor-
malnego funkcjonowania, od stworzenia jednolicie pra
cujgcego aparatu przewozowego; od wlasciwego powig-
zania w jedng cato$¢ poszczegdlnych elementéw komum

kacyjnych tak pod wzgledem zasiegu terytorialnego i
kierunkow przewozowych, jaki w sensie nalezytego po-
dzialu pracy pomiedzy poszczegolne srodki komunika-
cyjne. System- transportowy danego panstwa powinien
stanowi¢ cato$¢ logicznie i racjonalnie zbudowana, spo-
jona organizacyjnie i funkcjonujgca zgodnie z istotnymi
wymaganiami panstwowymi i gospodarczymi. Oddziel-
ne elementy tego systemu nie moga dziata¢ samodziel-
nie, lecz powinny w swym- ugrupowaniu i pracy spet-
-nia¢ role wyznaczong catosci aparatu przewozowego.

Jakikolwiek S$cista wspotzaleznos¢ rozwoju  gospo-
darczego i rozwoju komunikacji dyktuje wzajemne shar-
monizowanie i synchronizacje posunie¢ rozwojowych,
tym nie mniej jednak w wielu przypadkach komunika-
cje musza spetnia¢ role pionierska. Wyprzedzajg one
rozwoj zycia gospodarczego, jesli istniejg ku temu odpo-
wiednie warunki w postaci bogactw naturalnych oraz
mozliwosci uprzemystowienia i intensyfikacji ' jrolnictwa
obstugiwanych obszaréw. W takich przypadkach finan-
sowanie inwestycji komunikacyjnych moze by¢ oparte
na ich przewidywanej rentownosci posredniej lub bez-
posredniej; realizowanej w mniej lub wiecej oddalonych
terminach.

W naszej obecnej sytuacji unormowanie pracy prze-
wozowej i dostosowanie aparatu komunikacyjnego do
powstalych i powstajgcych wymagan gospodarczych
musi wyprzedzi¢ odbudowe kraju i jego rozwdj we
wszystkich dziedzinach. Odbudowa zniszczern wojen-
nych oraz doprowadzenie linii i urzadzen komunika-
cyjnych do stanu umozliwiajgcego prawidtowg eksplo-
atacje, zorganizowanie nalezytej obstugi przewozowej
w ruchu osobowym i towarowym powinny wyprzedzac-
0golng odbudowe innych gatezi gospodarstwa narodo-
wego.

jFaktem jest bezspornym, ze rozwigzanie zagadnie-
nia transportu, jak zresztg i catosci odbudowy naszego
zycia gospodarczego, oraz skierowanie rozwoju komuni-
kacji zgodnie z naszymi' potrzebami, wymaga planowe-
0o ujecia i opracowania, a nastepnie konsekwentnego
wykonania ustalonych w planie zamierzeh. Trzeba zdac
sobie sprawe, ze jakkolwiek nie wszystkie elementy
ogolnej planowej gospodarki -mogg by¢ obecnie ustalone
i w planowaniu bez watpienia jest. wiele niewiadomych,
to jednak jniezbedno$¢ ogolnego planu gospodarczego i
planowej gospodarki komunikacyjnej nie moze by¢ kwe-
stionowana__ Podobnie jak planowa gospodarka musi
opiera¢ sie na pewnych zalozeniach i podstawach, tak
i planowe podejscie do odbudowy i rozwoju komunika-
cji wymaga ustalenia okreslonych wytycznych opraco-
wania przestanek, ktére by mogly w znacznym stopniu
stabilizowac i urealni¢ zamierzenia programowe.

Przede wszystkim nalezy'zauwazy¢, ze budowa li-
nii komunikacyjnych i .zaopatrzenie ich w niezbedny ta-
bor i urzadzenia oraz inwestycje, zmierzajgce do ulep-
szenia i unowoczes$nienia istniejgcych urzgdzen, wyma-
gajg olbrzymich kapitatéw, ktore .pozostajg zwigzane jma
diugie okresy czasu, wskutek charakteru komunikaciji,
jako dobr ditugotrwatych wyzszej uzytecznosci publicz-
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nej. Koszty oprocentowania i amortyzacji tych kapita-
tow obcigzajg dochdd spoteczny wielu pokolen, w isto-
cie swej niezaleznie od pochodzenia kapitatow ze zro-
dta prywatnego, czy tez panstwowego.

Z tych wzgledow inwestycje komunikacyjne, obej-
mujgce budowe nowych linii oraz przebudowe i moder-
nizacje istniejgcych, musza -by¢ podejmowane ze Swia-
domoscia, ze koszty naktadow kapitatowych znajda bez
posrednie odpowiedniki we wzroscie dochodu spoteczne-
go, lub posrednich korzysciach panstwowych i spotecz-
nych, ktére zreszta w koncowym wyniku znajdg swoj
wyraz réwniez w przysztym powiekszaniu tegoz do-
chodu.

Jak wielkie $rodki sg ulokowane w komunikacjach
i jaki jest stosunek ich do obstugi do dochodu spotecz-
nego, ilustruje nastepujgce zestawienie, obejmujgce tylko
komunikacje kolejowe, kotowe i wodne srodlgdowe.

Warto$¢ majatku komunikacji w milj. zt
koleje zelazne .
drogi wodne $rdédladowe
drogi kotowe .
Razem

Dochéd spoteczny w milj. zt
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Planowos¢ odbudowy i ulepszenia komunikacji wy-
maga ustalenia kryteriow i przestanek, w oparciu sie o
ktére bedzie mozna ustali¢ efekty i korzysci gospodar-
cze oraz hierarchie i kolejnos¢ wykonywania poszcze-
golnych elementéw planu.

Decydujgcym czynnikiem, ksztattujgcym ukiad trans-
portowy danego kraju, obejmujagcym wszystkie rodzaje
komunikaciji, sa kierunki przewozow i ich wielkos¢. Kie-
runki przewozow wynikaja z wewnetrznej wymiany to-
warowej, eksportu i importu oraz tranzytu miedzynaro-
dowego* miedzy krajami osciennymi i dotyczg zaréwno
ruchu osobowego jak i towarowego. Rozmieszczenie bo-
gactw naturalnych, lokalizacja jzaktadoéw wytwdérczych
oraz wydajnos¢ rolnicza poszczegdlnych okregéw w
stosunku do gtéwnych osrodkow zbytu krajowego i pun-
ktow obrotu zagranicznego — morskich i lgdowych —
wptywajg na kierunki linii komunikacyjnych.

Oprocentowanie i amortyzacja majatku komunikacji 6%

w milj. zt

Stosunek oprocentowania i amortyzacji do dochodu

spotecznego w %

Jezeli wzigé pod uwage koszty ‘innych Srodkow
transportu jak: lotnictwa, samochoddw, przekazywania
energii elektrycznej, dalekosiezne przewody jnafty i ga-
zow, telefony i telegrafy, ktérych wartos¢ wynosita wlg
C. Pirath'a w Stanach Zjednoczonych A. P. 350.722 mil;.
zk. j w 'Niemczech 35.115 milj. zt. to stosunek obstugi ka-
pitatdbw zakladowych komunikacji do dochodu spotecz-
nego wyniesie

w Stanach Zjedn. Am. P. — 9.0%
w Niemczech — 45%

Powyzsze dane $wiadczg o koniecznosci zwrdcenia
bacznej uwagi na zagadnienie jrentownosci i korzysci
bezposrednich lub posrednich z zamierzonych inwesty-
cji komunikacyjnych i jniezbednego skoordynowania od-
budowy zniszczen wojennych z jednoczesng moderniza-
cjg i ulepszeniem istniejgcego aparatu jprzewozowego, a
to. z uwagi na przewidywane i jzachodzace zmiany w
procesach gospodarczych, wymagajgcych innej niz
przed wojng obstugi przewozowe.

Odbudowa naszych komunikacji i jednoczesna ich
przebudowa w dostosowaniu do wspotczesnych warun-
kéw gospodarczo - spotecznych bedzie wymagac¢ tak
wielkich srodkéw kapitatowych i wysitkow, ze tylko
przeswiadczenie o korzysciach z tego ptynacych, ugrun-
towane na dokladnych badaniach i studiach, moze
usprawiedliwi¢ ich inwestowanie.

iNatle rozwazan i badan skutkéw ekonomicznych z
zamierzonych rob6t odbudowy ji jinwestycji w zestawie-
niu jz potrzebnymi do tego $rodkami, powinna by¢ wy-
jasniona hierarchia ich wykonania oraz okresy i jkolej-
nos¢ realizacji, tak aby w pierwszym jrzedzie uzyskac
maksimum skutkéw przy najminiiejiszym naktadzie $rod-
kow.

St. Zjedn. ' :

| Polska Ameiyki Pin. Niemcy
237440 58215
15858 513
24910 10604
9857 278208 74518
19000 513040 110195
51 1660 4970

o 8% 4%

Wielkos¢ przewozéw wewnetrznych zalezna jest
od wielkosci spozycia, stopnia zrézniczkowania potrzeb
ludnosci j poziomu jej dobrobytu, rozmiary za$ ekspor-
tu i obrotu zewnetrznego sa wynikiem, preznosci gospo-
darczej, poziomu cen wywozowych, zdolnosci konkuren-
cyjnej na rynkach zamorskich i Swiatowych, utatwien
komunikacyjnych, zdolnosci handlowych oraz catego
szeregu innych czynnikéw, a takze nzecz oczywista, zac
iezg takze od warunkéw geograficznych, umozliwiajg-
cych tani i szybiki przew6z do punktow, granicznych i
drég wywozowych wodnych, szczegdlnie zas portéow
morskich.

Wreszcie jruch tranzytowy osobowy i towarowy za-
lezny jest od potozenia geograficznego kraju oraz po-
trzeb i warunkdéw wymiennych miedzy panstwami ob-
stugiwanymi przez szlaki tranzytowe.

Te trzy rodzaje przewozow i ich rozmiary stwarza-
ja oblicze systemu transportowego jdanego kraju, stuzg
za podstawe do podziatu przewozOw miedzy poszcze-
goélne jrodzaje komunikacji i dyktujg warunki organizacji
transportu oraz poziom kosztéw wiasnych przewozu, a
w konsekwencji stawek przewozowych.

Nalezy zaznaczyc¢, ze w warunkach obecnych ponow-
ne zmontowanie jnaszego aparatu przewozowego, rozbi-
tego jprzez wojne i zdezorganizowanego skutkiem zmian
granic panstwowych, musi sie oprze¢ na zmienionych
warunkach przewozowych, na innych kierunkach i roz-
miarach transportu, na jinnym* podziale zadan przewozo-
wych miedzy gtéwne, podstawowe Srodki transportowe.

Obstuga zapotrzebowarn przewozowych, ustrdj i
wewnetrzna organizacja przedsiebiorstw komunikacyj-
nych musi by¢ dostawana do charakteru przewozow, do
ich rozmiaréw i kierunkéw. Inng jest obstuga przewo-
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zéw krajowych, inng za$ eksportu i importu oraz prze-
wozow masowych o wiekszych przebiegach, kolejami
lub drogami wodnymi $rodlgdowymi. Wreszcie organi-
zacja przewozOw tranzytowych wymaga odmiennych
warunkow eksploatacyjnych.

Niezaleznie od oparcia sie w planowej odbudowie
przebudowie i rozwoju komunikacji na przewidywanych
kierunkach przewozowych — dyktujg one wewnetrzng
organizacje aparatu komunikacji, a w szczegolnosci
wplywajg na:

ilos¢ i jakos¢ potrzebnego taboru,

dostosowanego przelotnosci szlakéw komunikacyj-

nych i szybkosci przewozu do wymaganego obcia-

Zenia i naetezenia ruchu,

dostosowanie wezidw komunikacyjnych do wyma-

ganej przelotnosci krzyzujgcych sie potokow tadun-

kéw wewnetrznych, eksportowych i tranzytowych.

W szczegoélnosci zas jesli chodzi o koleje, to od kie-
runkdéw przewozowych zalezne jest:

rozmieszczenie punktéw zmiany parowozow, dhu-

gosci odcinkéw trakcyjnych i zaopatrzenie w pali-

wo i woeie, )
rozmieszczenie stacji
pociagi towarowe.

Z powyzszego mozemy wnioskowaé, ze zmiany i
przesuniecia, ktére bez watpienia zajda i juz zachodzag
w kierunkach naszych przewozéw, wymagac¢ beda po-
za odbudowa zniszczen wojennych, poziomego rozwo-
ju, ktéry miatby na celu zaopatrzenie w srodki komuni-
kacyjne obszaréw luposledzonych i stabo w stosunku do
potrzeb uzbrojonych w komunikacje oraz przebudowe
i modernizacje szeregu urzadzen komunikacyjnych. Je-
zeli zas uprzytomnimy sobie, ze drogi wodne $rodlgdo-
we Polski, nie liczagc Odry, w chwili obecnej i jeszcze
przez okres co najmniej jednego dziesieciolecia,-nie beda
w systemie komunikacyjnym odgrywaly znaczniejszej
roli, mozemy stwierdzi¢, ze cato$¢ przewozOw obecnie
i w najblizszej przysztosci beda musiaty przejac¢ koleje.

Z tych tez wzgledéw odbudowe zniszczen kolei oraz
innych'komunikacji i urzadzen komunikacyjnych nalezy
dostosowywac¢ do nowych wymagan przewozowych i
jednoczesnie przy odbudowie mie¢ na uwadze potrzeby
unowoczesnienia i przebudowe urzgdzen nie odpowiada-
jacych obecnym wymaganiom. Réwnoczesnie zas powin-
nismy przystgpi¢ do stworzenia zeglugi srodlgdowej na
drogach wodnych, bez wspétpracy z ktora nasz aparat
przewozowy nie bedizie mogt wykonaé¢ zadan przewo-

rozrzgdowych formujgcych
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zowych w zakresie przewozOw masowych, ktére w nie-
dalekiej przysztosci moga przed nami stangc.

Przecilodzac do kwestii rentownosci systemu tran-
sportowego mozemy stwierdzi¢, ze przy niezmiennych
innych czynnikach — stopieh rentownosci linii komuni-
kacyjnych zalezy od natezenia ruchu na nich.

Jest zatem rzeczg zrozumialg, ze zamierzania in-
westycyjne na istniejgcej sieci moga by¢ usprawiedli-
wione, jesli w nastepstwie wzrostu zapotrzebowania ze
strony zycia gospodarczego, nastapi wzmozenie przewo-
zOw w stopniu umozliwiajgcym pokrycie kosztow obstu-
gi dodatkowych kapitatéw zaktadowych przez roztoze-
nie kosztow wtasnych, niezaleznych od ruchu, na wiek-
sza ilos¢ przewozoéw. W innym za$ przypadku wyko-
nane inwestycje moga prowadzi¢ do potanienia kosztow
wilasnych — a w konsekwencji do powiekszenia ilosci
przewozow.

Powyzsze rozumowanie dotyczy réwniez zagadnie-
nia odbudowy zniszczeh wojennych, jesli nie maja one
by¢ pokryte z odszkodowan, a wymagajg przy realiza-
cji wysitkéw wiasnych lub pozyczek.

Nie majgc moznosci usuniecia zniszczeh wojennych
na calej sieci w predkim czasie ze wzgledu na ich ogrom
i biorgc pod uwage, ze jedne elementy i odcinki tej sie-
Ci posiadajg znaczenie pierwszorzedne, a inne mniej lub
wiecej drugorzedne, musimy odbudowe aparatu przewo-
zowego i jednoczesnie jego dostosowanie do nowych
wymagan roztozy¢ na okresy'realizacji, zaleznie od sto-
pnia waznosci potrzeb i korzysci dla zycia gospodarczo
— spotecznego.

Jezeli chodzi o stopien waznosci poszczegdinych li-
nii, pozna¢ je mozemy zestawiajgc najwazniejsze kie-
runki i wielko$¢ przewozow na nich z jednej strony, z
drugiej zas strony rozpatrujac istniejaca siec i jej braki
W poziomym rozwinieciu i zestawiajgc z potrzebami do-
zbrojenia obszaréw pozbawionych dostatecznej obstugi
przewozowe;j.

Kierunki przewozowe w komunikacji
wewnetrznej
Kierunki przewozowe wewnetrzne w granicach

przedwojennych Polski wskazuje nam w ogdllnym zary-
sie nastepujgce zestawienie, dotyczgace ruchu towaro-
wego na kolejach w roku 1929, w ktérym obserwowa-
liSmy najwieksze nasilenie przewozéw przed wojna.

Nadanie przesylek towarowych w dyrekcjach K. P. w 1929 r. w tys. ton w komunikacji wewnetrznej

Rodzaj towaru

Wegiel kamienny, koks i brykiety .
Pozostate wytwory przemystu mineralnego -
Drzewo i wyroby z drzew a
Plody rolne e
Wytwory przemystu fabryczno-rolnego

Wytwory przemystu chemicznego

Metale i wyroby iz metali . " .

Pozostate arty kuty

DYre€kcje K. P
Warszaw- Radomska Poznanska Torunska Katowicka Krakow-

ska ska
919 3 1 3 9768 346
343 470 206 2 150 1204
83 674 63 Y| 3l 187
N0 156 385 115 26 45
170 166 242 & 8 69
53 49 60 5 378 78
259 102 45 50 480 87
370 247 152 e 100 168 271
2296 1867 1154 433 11009 2287



Biorgc -pod uwage, ze nasza produkcja gérniczo-hut-
nicza i zasoby surowcéw pochodzenia mineralnego,
w szczegollnosci wegiel kamienny, zes$rodkowane sg w
potudniowo-zachodniej czesci kraju, obstugiwane] przez
Dyrekcje Katowicka, Warszawskg i Krakowska, — mo-
zemy na podstawie powyzszych liczb zda¢ sobie spra-
we w ogolnym zarysie z zasadniczych kierunkéw prze-
wozowych w wewnetrznej komunikacji towarowej. Li-
czby wyzej przytoczone Swiadcza, iz blisko 70% prze-
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wozow wewnetrznych bierze swoj poczatek w okre-
gach Zagiebia Slaskiego, Dgbrowskiego i Krakowskiego.

Celem uzyskania pelhego obrazu przewidywanych
przewozow wewnetrznych uwzgledni¢ powinnismy
przewozy na Ziemiach Nadodrzanskieh i w Prusach
Wschodnich. Dane o wielkosci tych przewozéw przed
wojng, oparte na podstawie statystyki niemieckiej, po-
dane sg w nastepujacych zestawieniach:*)

Przewdz towaréw w roku 1938 na kolejach w b. prowin cjach niemieckich objetych granicami panstwa polskiego

w roku 1945,
Pomorze A .
Wslj::]uosgnie Brandenburgia DS(LGF?; GS(lJa;il;
Rodzaj towaru *
_ wywo6z przywoz wywo6z przywo6z X wywoz przywoz wywoz przywoéz
w ty8igCach ton
6
1 wegiel kamienny, 1179 1092 4699 2616 3868 15597 68
brunatny, koks i Drykiety — 1179 — 3607 — 1252 + 15529
2. Pozostate wytwory n 423 653 2649 4061 864 1160 902
przemystu mineralnego — 412 1966 + 3197 258
3. Drzewo i wyroby z drzewa 167 19 768 297 438 268 161 195
+ 148 + 471 + 170 —'
4. Plody rolne 64 14 959 472 M 344 225 7]
+ 50 + 487 — 10 +
5. Wytwory hodowlane 10 4 116 38 28 42 7 17
+ 6 + 378 — 14 - "
6. Wytwory przemystu 25 2 399 225 313 1 84 11
fabrycznego rolnego — 4 + 174 + 159 — 27
L Wytwory przemystu 1. 24 224 1182 230 70 249 242
chemicznego — 293 4+ 958 — 520 + 7
8., Metale i wyroby z A a1 359 628 343 549 400 446
metali — 57 — 269 — 26
9. Pozostate artykuty H 10 418 555 697 358 m 172
— 65 — 135 + 339 — 61
Razem 348 2154 4988 10745 8920 7197 17994 2205
— 1806 — 5755 + 1723 + 15789 -

Przewoz zwierzat zywych w roku 1938 na kolejach w b. prowincjach niemieckich, objetych granicami panstwa
polskiego w roku 1945.

Pomorze .
Wspcrftilc?(;/nie Brandenburgia Igloqlf:; Gsc’l)?r?;
Rodzaj towaru ) Grenzmark
wvwoz przywoz wywéz przywé6z wywédz przywo6z wywaéz przywoéz
W tvsigcach to n

1 Konie i osty 140 05 174 17,6 6,9 8,7 57 40
+ 135 — 02 — 18 + , 17

2. Bydto rogate 9.6 01 89.3 29 355 132 119 70
(bez cielat) + 965 + 664 + 223 + 49

3. Cieleta 56.4 — 165.0 101 31.2 29 6.0 21
+ 56,4 + 1549 "f 283 4" 39

6. Swinie (bez prosiat) 480.9 — 890.0 31,2 1743 9.2 423 85
+ 4809 + 858,8 + 1651 + 338

7. Prosieta 208 0.2 7.0 41,6 0.2 201 18 21
+ 20.6 — 346 — 199 0,3

S Dréb 1 830 — 114 107,8 11 6.9 126.6 5.6
i + 83.0 — 9%4 + 42 + 1210

*) Opracowane przez inz. A Henzla.
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Z tych zestawien mozemy .przekona¢ sie, ze w Pru-
sach Wschodnich i innych b. prowincjach panstwa nie-
mieckiego, -obecnie przytgczonych do Polski, poza Sla-
skiem Gornym i Dolnym, wwoOz przewyzszal wywoz
dla wszystkich prawie grup towaréw oprécz drzewa
i wyroboéw z drzewa. Slask Dolny wykazywat nad-
wyzke wywozu nad wwozem 1723 tys. ton, Slask Gor-
ny 15789 tys. ton, na co skladatl sie przewaznie .wegiel
kamienny i inne artykuly przemystiu mineralnego.
Wszystkie prawie wskazane wyzej b. jprowincje pans-
twa niemieckiego dawaty nadwyzki wywozowe ptodéw
rolnych i artykutdw przemystu iabryczno-rolnego, co
wskazuje na role -tych okregdw w gospodarce przewo-
zowej obecnego systemu transportowego panstwa pol-
sfciegh, jesli charakter i natezenie gospodarki rolnej i
zwigzanego z nim przemystu rolnego bedzie utrzymane.

Na podikreselnle zastuguje réwniez .fakt, wptywa-
jacy ma przyszie uksztattowanie sie przewozow, ze w
zakresie gospodarki hodowlanej wszystkie -prawie
wspomniane wyzej prowincje dawaly nadwyzki wywo-
zowe zwierzat zywych i drobiu.

Kierunku wywozu i wielkosci produktow gospodar-
ki rolnej i hodowlanej z Prus Wschodnich i jziem poto-
zonych nad Odra jak w ogéle zakresu i charakteru tej
gospodarki obecnie przesgdza¢ nie mozemy. M-ozemy
przypuszczac, ze z -uwagi na mozliwos¢ ponownego jej
rozwoju na tych obszarach i istniejgcych tam warunkow
naturalnych, powinna ona rozwing¢ sie, : stwarzajgc
przedmiot eksportu przez blisko potozone porty Szcze-
cina, Gdyni i Gdanska.

Rozpatrujgc w powyzszym krétkim zarysie przed-
wojenng i przewidywang prace przewozowg ziem od-
zyskanych nie mozemy poming¢ krétkiej charakterysty-
ki przewozow na Odrze i obrotéw portu w Szczecinie.

Ogolny obrét na Odrze wynosit w tys. ton:

. 1932 1933 * 1934
Powyzej Szczecina 4.670 6.136 7.266
Nizej Szczecina 1538 1.8%4 2831
Obroty portu w Szczecinie:
Wwoz Wywoz

W tys. »ton

1929 — 3401 1519

/1932 — 2264 1074

1935 — 3870 2197

Przytoczone liczby, ilustrujgce przewozy przediwo-
jenne na Odrze i obroty portu w Szczecinie, w zesta-
Wileniu z podanymi wyzej przewozami kolejowymi na
obszarach przylegajacych do Odry, doprowadzajg do
wniosku, ze Odra w naszych warunkach posiada¢ be-
dzie odmienne znaczenie niz przed wojng, stajac sie za-
sadnicza arteria wywozowa z, Gornego i Dolnego Sla-
ska i ziem nad nig potozonych do Szczecina. Wybitne
jej znaczenie w tym wzgledzie wynika z potgczenia jej
z gtebokim, zapleczem, w szczegoélnosci z osrodkiem we-
glowym Gornego Slaska, wymagajacym obstugi trans-
portowej przy eksporcie do portéw droga najkréotszag
i najtansza.

Jezeli chodzi o wielkos¢ przewozow wewnetrznych,
to wobec zmiany warunkéw gospodarczych, nie moze-
my opiera¢ sie ScisSle na przedwojennej linii rozowojo-
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wej naszej gospodarki w zakresie wytworczosci i spo-
zycia, wynikajacej z danych' statystycznych i przewo-
zach przed wojng. '’

Mozemy tylko, korzystajgc z tych danych i zatozen
lokalizacji przemystu i planowych zamierzen w dzie-
dzinie zaopatrzenia ludnosci w produkty gospodarki rol-
nej i hodowlanej, ktére zresztg nie sg jeszcze sprecyzo-
wane w ogolnym planie gospodarczym, powzigé .pewne
przypaszczenia, ktére by pozwolity ustali¢ hipotetycz-
ny 'plan przewozowy." =

Wobec tego, ze-jak wiemy, przewozy wegla stano-
wily .prawie 60% przewozéw w komunikacji wewnetrz-
nej kolejowej i wskutek tego zajmowaty czotowe miej-
sce wsréd innych przewozéw, rozpatrzenie przypusz-
czalnego ich uksztaltowania sie w najblizszym czasie
i okreslenie kierunkéw, przewozow wewnetrznych kra-
ju da nam juz pewne przyblizone pojecie o wymaga-
niach, jakim w tym wzgledzie bedzie musial odpowia-
da¢ nasz aparat przewozowy, szczegOlnie zas$ aparat
kolei zelaznych.

Wedtug obliczen przeprowadzonych w Biurze -Plano-
wania Ministerstwa Komunikacji przewidywane spozy-
cie wegla kamiennego w najblizszych laiacn powinno
osiggng¢ nastepujacy pozioma

Wojewddztwa Zsy%(i)é Wojewddztwa \%?/?:(i)é
i okregi WtOS i okregi t(t))r’]sn
Warszawskie 2300 Prusy Wschodnie 1100
todzkie 1980 PomoTze Zachodnie 1320
Kieleckie 1820/ Ziemia Lubuska 800
Lubelskie 770 ?lgsk Goérny 13050
Bialostockie 270 Slask Dolny 6&30
Poznanskie 1580
Pomorskie 1660
Krakowskie 2050 Razem 35590

Odliczajac od powyzszej sumy 17.600 tys. ton zu-
zycia w rejonach bliskich i bezposrednio cigzacych do
kopalni, otrzymujemy okragto 18.000 tys. ton. wegla
przeznaczonego do wywozu na rynek wewnetrzny poza
obszary Zagiebi.

Przyjmujac obecne zaludnienie Polski na 22 miliony,
otrzymujemy przewidywany przecietne.-spozycie w ca-
tym kraju, — 1.610 kg na jednego mieszkanca. Dla po-
réwnania tej liczby ze spozyciem przedwojennym w
Polsce 1 w in-nych krajach stuza -nastepujace dane:

Spozycie w Polsce w latach 1934—1937 — 621 kg na 1 mieszk.
R R o mom 1937 736, .
i » Warszawie w 1935 910 ,
i . todzi - ) i 1730, ., .
, , Krakowie n i 137014, , .
-, Anglii li i 335, . .
. Wwe Franciji i 181, ., .,
. W St. Zjedn. A. P. i 30, ., .

Jezeli za$ obliczymy spozycie na obszarach poza
Zagtebiami  Slaskimi — Dolnym i Gérnym, wéwczas
otrzymamy spozycie na jednego mieszkanca — okoto
1.200 kg. Przyjete liczby spozycia wewnetrznego w po-
réwnaniu do spozycia przedwojennego sg zbyt wysokie,
jednak w zatozeniach przewozowych na -okres 5—10 lat
nalezy raczej przyjmowaé goérnag ich aranice.

Na podstawie powyzszych danych i biorgc pod
uwage, ze i w obecnych warunkach zaopatrzenie kraju
w wegiel kamienny i koks oraz kluczowe artykuty prze-
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mystii hutniczego, jmetalowego i chemicznego bedzie
przewaznie zesrodkowane na potudniowo-zachodnim ob-
szarach — w Zaglebiach Dgbrowskim, Krakowskim i

Slaskim, mozemy ustali¢ zasadnicze kierunki przewo-
z6w wewnetrznych.
Przewozy eksportowe i importowe
Uzyskane przez nas po wojnie wybrzeze morskie

wraz z portem w Szczecinie oraz kompleks portéw Gdy-
ni, Gdanska i Elblgga daje nam wielkie mozliwosci roz-
szerzenia nawigzanych, przed wojng stosunkéw wymien-
nyc.h na szerokich rynkach $wiatowych. O mozliwosci
rozwoju naszych jstosunkéw handlowych z zagranicg
Swiadczy szybki wzrost przedwojennych obrotéw na-
szych portéw Gdanska j Gdyni, a szczegoélnie tego ostat-
niego, najmtodszego z portow Swiata, stworzonego w
rekordowym tempie jednego dziesieciolecia.

1928 1936 1937 1938
Wywo6z w tys. ton
Gdansk 878 4675 5685 5563
Gdynia 1765 6408 7288  7.647
Wwoéz w tys. ton
Gdansk 1.234 953 1516 1564
Gdynia 193 1336 1718 1527

Znamiennym jest dla jnas faktem, ze nasza jgospodarka,
nie majgca jeszcze tradycji w handlu zamorskim, potra-
fita w okresie dziesiecioletnim stworzy¢ warunki eks-
portu na jmiare Swiatowa i przezwyciezy¢ trudnosci ma
jakie z natury rzeczy eksport jten natrafia na rynkach

Rodzaj towarodow

Wytwory pochodzenia roslinnego i .zwierzecego
Wytwory pochodzenia mineralnego
Przetwory chemiczne

Drewno i -wyroby z drzewa
Surowce wiékiennicze i wyroby z nich .

Metale nieszlachetne i wyroby z nich
Pozostale . .

Ogoétem w tys. ton
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zagranicznych wskutek przedwojennej ciasnoty zbytu,
dazen -do jsamowystarczalnosci prawie wszystkich kra-
jow, kryzyséw gospodarczych, konkurencji cen, ograni-
czenn wwozowych oraz calego szeregu czynnikOw utru-
dniajgcych i hamujgcych wymiane Swiatowa.

Jezeli przy tym poréwnamy przytoczone nizej, dane
lo tonazu statkOw jprzy wejsciu do starych portow Eu-
ropy i naszych portow Gdyni, Gdanska i Szczecina, mo-
zemy stwierdzi¢, iz sg przed nami wielkie mozliwosci
nie tylko utrzymania zagranicznych obrotow handlo-

« wych na poziomie przedwojennym, lecz i dalszego ich
wzrostu- i rozwoju.

Praca portow handlowych wyrazona w tonazu statkow
przy wejsciu, w milionach ton rejestracyjnych netto

IPorty 1913 1928 1932 1936 1937
Gdynia i Gdansk 09 50 56 8,3 9,7
Szczecin 23 23 18 35 35
Sztokholm 17 44 25 34 35
Kopenhaga 73 41 44 55 57
jHamburg « 153 215 181 192 19,7
Londyn 137 21,3 201 - 24 22,6

Wobec tego, ze w naszym eksporcie przewazaja-
cym artykutem byt i bedzie przez diuzszy okres wegiel
jkamienny i fcofcs, ogOlny i zasadniczy kierunek wywo-
zowy jbedzie brat swoéj poczatek w zagtebiach weglo-
wych. Stwierdzenie jtego znajdujemy w ponizszym ze-
stawieniu w % stosunku tonazu poszczegolnych rodza-
jow towardéw przywozonych j wywozonych do i z Pol-
ski przez porty i granice lgdowe.

Przywoz wywoz
W Vo ogdélnego tonazu
1937 v 1938 1937 1938
91 10,7 57 * 61
556 557 783 788
7,0 8,3 15 U
= 11-3 109
‘4,0 43 03 0,3
200 1 187 2,6 2,6
4,3 23 03 0,2
1000 1000 TOO,0 1000
3685 3310 14980 15597

Pod wzgledem wartosciowym obroty Gdyni i Gdan ska przedstawiajg sie w sposob nastepujacy:

towarow
r

Rodzaj

Wytwory pochodzenia roslinnego j zwierzecego
Wytwory pochodzenia mineralnego

Przetwory chemiczne
Drewno i wyroby z drzewa

Surowce widkiennicze i wyroby z nich .
Metale nieszlachetne i wyroby z nich
Pozostate

Ogotem w jmilionach zi

Przywoéz wywoz
w  ogdlnej wartosci',

1937 1938 1937 1938
16,4 16,9 32,2 34,2
40 4.6 194 21,3
' 52 58 2.8 2,6
- — 16,8 17,2
279 23,0 75 50
17,0 141 15 109
29,5 35,6 98 88
1000 100,0 100,0 100,0
1524,- 1300,- 1195,- 1185,-
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Biorgc pod uwage wojennie wyniszczenie lasow na tere-
nach Polski oraz oczekiwane duze zapotrzebowanie ma-
teriatdw drzewnych 'dla odbudowy kraju, musimy liczy¢
sie na dlugi okres z 'zanikiem eksportu drewna, ktofry
w latach przedwojennych stanowit ipowazng jego pozy-
cie. Réwniez musimy liczy¢ sie z czasowym wstrzy-
maniem eksportu ptodoéw rolnych i wytworéw hodowli,
ktérych kraj nasz bedzie w pierwszym okresie potrze-
bowat dla siebie.

Jakkolwiek mamy wielkie mozliwosci intensyfikacji
gospodarki rolnej i hodowlanej oraz rozwoju przemystu
fabryczno-irotnegiOi zachodzi pytanie, jak predko zdota-
My podniesé¢ .produkcje ponad spozycie krajowe i czy
bedziemy mogli i w jakim stopniu odzyska¢ utracone
zagraniczne rynki zbytu, zdobyte w miedzyczasie przez
innych producentow.

Wskutek wiec odpadniecia ina razie w naszym eks-
porcie wywozu drewna i ptodow rolnych, udziat wywo-
zu wegla w ogolnym tonazu innych towaréw bedzie
jeszcze wiekszy.

Jaka wielkos¢ osiggnie ten eksport w latach naj-
blizszych i jaki jego bedzie dalszy rozwdj nie mozna,
rzecz, oczywista, -Scisle okresli¢, wielkos¢ bowiem tego
eksportu bedzie zalezata od zdolnosci' produkcyjnej ko-
palni oraz od warunkéw zbytu »na rynkach zagranicz-
nych, a w szczegolnosci od produkcji wegla w Anglii i
Zachodniej Europie oraz konkurencji i ubieganiu sie
o rynlki zbytu.  Obecnie roczny nasz- eksport wegla i
koksu na najblizsze lata okresla sie w sposéb nastepu-
Jacy:

W tys ton
Zwigzek Radziecki (przez porty i granice lagdowe) 13250

Szwecja (przez porty) . 4.700
Dania (Przez P 0 Mty ) oo 300

Norwegia (przez porty) 500
Rumunia (przez granice Iadowe) 400
Wiochy (Przez porty ) .iniieeenieneen. 600

19.750

Liczac .se z dalszym wzrostem wywozu wegla i
koksu i nawigzaniem w tym wzgledzie stosunkéw z Cze-
chostowacja, Jugostawig, Wegrami, Austrig i innymi
krajami, mozemy przewidywa¢, ze wywoéz ten w maj:
blizszych latach osiggnie wielko$¢ blisko 22 miliony ton.

Podziat tego wywozu w latach najblizszych pomie-.

dizy porty i granice lagdowe mozemy przewidywac,
przyjmujac:
wywoz przez Gdansk i. Gdynie w

wysokosci wywozu przedwojennego 10 milionéw ton
wywo6z przez Szczecin w wysokosci 2
WywoOz przez granice ladowe . . 10 »

Zastanawiajac sie nad strukturg wywozu w latach
najblizszych mozemy przewidywac, iz eksport nasz po-
za jego podstawowym artykutem — weglem kamien-
nym i koksem, obja¢é powinien w pierwszym okresie
metale i wyroby z nich, cynk, i wyroby z niego, sode
i karbid, cement, wyroby szklane, wyroby bawetniane,
wetniane itp. Artykuly te jednak w ogolnej masie sta-
nowi¢ beda prawdopodobnie 20—25% ogdlnego wywozu.
W kazdym jednak razie wywo6z wiekszosci z nich be-
dzie brat poczatek z potudniowo-zachodniej czesci Pol-
ski i dlatego nie zmieni zasadniczych jkierunkow prze-
wozéw ustalonych wyzej dla wegla, atylko wplynie na
ich ogoélng wielkosg.. .
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W planowaniu .dlugofalowym rozwoju komunikacji
nalezy liczy¢ sie z tym, ze w strukturze eksportu po-
winny zajs¢ zmiany zmierzajgce do jego uszlachetnienia.
W 'interesie gospodarczym powinno nastgpi¢ stopniowe
eliminowanie wywozu surowcéw i zastepowanie .ich pot-
fabrykatami i wyrobami przemystowymi. Dlatego tez
mozemy spodziewac sie 'mstopniowego strukturalnego za-
hamowania wzrostu i pewnej stabilizacji tonazu ekspor-
tu, natomiast dazy¢ powinniSmy do zwiekszenia jego
wartosci.

Z innej zas strony mozliwosci ograniczenia wzrostu
wewnetrznego spozycia wegla przez zamiaiK; jego ciepl*
nej energii przez energie elektryczng, pobierang z wy-
zyskania sit wodnych, szczegoélnie przy kanalizowaniu
rzek i budowie zbiornikéw — .zmusi¢ moga do stabilizo-
wania pracy kopalni, celem popierania eksportu wegla,
tego podstawowego artykutu gospodarczego.

Przewozy transportowe

W ukiadzie geograficznym Europy Polska zajmuje
miejsce pomiedzy krajami, o wysoko rozwinietym prze-
mysle na Zachodzie, a Zwigzkiem Radzieckim, krajem
0 niezmierzonych bogactwach naturalnych, o olbrzy-
mim potencjale energii jludnosci i wielkich mozliwosciach
rozwojowych w dziedzinie przemystu, rolnictwa i ho-
dowli na wschodzie. Od péinocy ogranicza ukitad geo-
graficzny Polski — morze, od potudnia za$ grzbiety gor-
skie Karpat, tgczacych sie na zachodzie z pasmami -gor-
skimi odgraniczajgcymi péinocne kraje Europy, jak
Niemcy, Anglie, Holandie i Francje od -krajow potozo-
nych na potudniu.

W ten sposéb, jesli chodzi o polagczenie komuni-
kacyjne Zachodniej Europy z krajami Zwigzku Radziec-
kiego nie ma innej drogi jak poprzez Polske. Gtoéwne
potgczenia kolejowe o charakter-ze tranzytowym biegng
<z najwiekszych osrodkéw zachodnio-europejskich — jPa-
ryza, Brukseli, Amsterdamu i Londynu przez Warsza-
we w kierunku Leningradu d Moskwy. Potludniowa Ro-
sja tg€zy sie z krajami potnocno-zachodniej Euroipy przez
Warszawe a z Pragg Czeska i krajami potudniowymi

Europy przez Lwow—Krakéw i Wroctaw lub Moraw-
skg Ostrawe.

W komunikacji tranzytowej Zachdéd—Wschod droga
przez Polske jest naturalng, najkrotsza i najdogodniej-
szg ze wzgledu na warunki terenowe. Linie komunika-
cyjne'bowiem przechodzg przez nizine pdétmocno-euro-
pejska, nie spotykajgc na swej drodze znaczniejszych
wododziatdbw. Wymiana towarowa, ktéra nastgpi po-

Przyw6z w handlu swiatowym

Rok 1929 1934 1938

w miliardach ztotych

1929 1934

w>0

1938

Ogotem ul7,3 106,8 126,9 100 100 100
Europa 177,1 64,1 72,4 55,8 60,1 57,0
W tym Anglia, Niemcy,

Francja, Belgia, Holan-

dia, Szwajcaria i Dania 124,5 46,7 53,9 39,2 43,7 425

Wywo6z w handlu $wiatowym
w miiiardach ztotych w %

Ogotem 294,4 101.0 119,1 100 100 100
Europa 1438 50,2 55,7 48,1 50,0 46,8
W tym Anglia, Niemcy,

Francja, Belgia, Holan.

dia, Szwajcaria t Dania 100,2 34,3 -8,8 341 339 326
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miedzy krajami Zachodniej Europy a Zwigzkiem Ra-
dzieckim musi iz natury, rzeczy przejs¢ przez Polske.
0 tym, ze taka wymiana posiada szerokie podstawy,
1 mozliwosci $wiadczy fakt, ze z jednej strony kraje
Europy Zachodniej, jak to widzimy z ponizszego ze-
stawienia, posiadajg olbrzymi potencjat przemystowy,
wyrazajgcy sie udzialem 30 — 40% w ogdlnych obro-
tach Swiatowych, z ‘drugiej za$ strony — Zwigzek Ra-
dziecki akumuluje wielkie zasoby surowcowe'i mozli-
wosci wytworcze, mogace, stanowi¢ przedmiot wymia-
ny handlowej z innymi krajami, aiw pierwszym rze-
dzie z Europa Zachodnig jako najblizej potozong i. naj-
dogodniej potaczona.

Njie mozemy obecnie przesgdzi¢ wielkosci tej wy-
miany i jej struktury, w kazdym jednak razie musi-
my przy 'odbudowie i budowie naszego aparatu trans-
portowego z nig sie liczy¢, i to w skali wiekszej niz
przecietna, bowiem mozemy spodziewac sie, ze obroty
pomiedzy wspomnianymi krajami beda dotyczy¢ w wie-
kszej mierze artykutdéw masowych w wielkich ilosciach,
wymagajacych duzej przelotnosci linii transportowych.
Jednoczesnie za$ uwzgledni¢ nalezy fakt, iz przy wiel-
kich odlegtosciach przewozu, z ktérymi w danym przy-
padku mamy do czynienia, wysoko$¢ stawek taryfo-
wych oraz szybkos$¢ przewozdéw odgrywacé bedzie du-
zg role i wptywac na wybdr i obcigzenie srodkéw prze-
wozowych.

Dazenie do potanienia tych przewozOw doprowadza

koniecznosci utworzenia drogi wodnej srodlagdowej
0 duzej przelotnosci pomiedzy krajami Europy Zacho-
dniej a Zwigzkiem Radzieckim idacej przez Polske.
Droga ta po czesci juz istnieje w granicach Niemiec
w postaci kanalu taczacego Ren, Wezere, Elbe z Odra,
a nastepnie przez Warte, kanat Bydgoski z Wistg. 'Dal-
szym przedtuzeniem wspomnianej drogi wodnej na tym
wielkim szlaku wymiennym bedzie kanat taczacy Wiste
z Bugiem i potgczenie Bugu z iPrypecig i Dnieprem.
Projekty budowy tej drogi wodnej biorg za punkt wyj-
Scia nadania jej duzej zdolnosci przewozowej j umozli-
wienia przejscia barek o nosnosci 1000, a nawet 1500 ton.

Jesli chodzi o szybko$¢ przewozow na trasach pro-
wadzgcych z pdéinocno-zachodnich krajow Europy do
Zwigzku Radzieckiego, wspoéitczesna technika komunika-
cyjna daje szerokie mozliwosci zadoscuczynienia wy-
maganiom w tym wzgledzie. Lotnictwo, komunikacja sa-
mochodowa, prowadzona na specjalnie przenaczonych
do tego drogach, oraz koleje zelazne dajg moznos$¢ wy-
boru wymaganej szybkosci, terminowosci i komfortu.
Nalezy przy tym podkresli¢, ze podobnie jak geografi-
czne potozenie Polski warunkuje przebieg przez jej te-
rytorium tranzytowych linii kolejowych, wodnych i sa-
mochodowych, tak tez i polgczenia 'lotnicze o znacze-
niu miedzynarodowym, pierwszorzednym o skali swia-
towej, prowadzone w kierunkach z zachodu na wschod
1z péinocy na potudnie muszg przejs¢'przez Polske i jej
stolice Warszawe.

Oprocz przewozow tranzytowych pomiedzy Euro-
pa Zachodnig a Zwigzkiem Radzieckim, w.przewidywa-
niach odbudowy naszych kolei i zeglugi $rédlgdowej
oraz ich dalszego rozwoju powinnismy uwzglednié¢ réw-
niez tranzyt z portéw baltyckich do Czechostowacii.
Import Czechostowacji przed wojng ilustrujg nastepujg-
ce dape (w tyis. ton).
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1928 1936 1937
Bawelna . a 105
Welna » 17 20. 15
Rudy zelazne mpiryty . 1242 823 1945
Miedz . G . 23 31 A

Import ten. powinien skierowa sie obecnie przez
Szczecin najkrétszg drogg wodng Odry z przetadun-
kiem na kolej zelazng. Ze droga Odry faczaca morze
Pétnocne z potudniem Europy z Dunajem posiada duze
znaczenie dla gospodarki europejskiej, szczegOlnie zas
dla krajow potudniowych pozbawionych wybrzeza i por-
tébw morskich — Swiadczy fakt, ze juz przed wojng oma-
wiane byty projekty potgczenia Odry z Dunajem. Jest
to dalszy etap rozbudowy komunikacji na skale mie-
dzynarodowg, swiadczy o docenianiu tranzytu w kie-
runku poétnoc-potudnie przez Odre i wigczenia do niego
potaci Polski, potozonych nad Wartg i Wista potnocng
oraz polskich portéw morskich.,

» Przedstawiony wyzej zarys przewidywanych prze-
wozow ‘'wewnetrznych, wywozowych i tranzytowych
obejmuje streszczone tylko rozwazania i dane, ktore
nalezy uwazac jako ogolne podstawy planowego ujecia-
zagadnien odbudowy i rozwoju naszych komunikaciji.

Omawiajgc”przewidywane rozmiary i kierunki prze-
wozOw w Polsce oraz zastanawiajac sie nad wytycz-
nymi opracowania planoéw odbudowy i dostosoyania
aparatu przewozowego do wspélczesnych wymagan, nie
mozemy poming¢ i jne przewidzie¢ tych przeobrazen,
ktére obserwowalismy przed wojng w krajach uprzemy-
stowionych Europy i Nowego Swiata, a ktére moga
powstac¢ po stabilizacji powojennego zycia gospodarcze-
go. W krajach tych w koncu ubiegtego stulecia odby-
wat sie proces strukturalnego przeksztatcania wytwar-
czosci przemystu i przestawiania jej na produkcje débr
konsumcyjnych.

Jakkolwiek nie mozemy przyréwnywaé naszych
stosunkéw wytwdrczych i komunikacyjnych obecnie
i w blizszych okresach czasu do stosunkéw w kra-
jach Europy, starych gospodarczo, tym nie mniej jednak
z przeobrazeniami w pracy przemystu i wytwoérczosci
dobr musimy sie liczy¢ w dlugofalowym planowaniu
rozwoju komunikacji. Tym bardziej jest to konieczne,
Ze nasze potozenie geograficzne, odzyskane wybrzeze
morskie z pierwszorzednymi portami, a szczegdlnie sil-
ny dynamizm i preznos¢ gospodarcza bedg dyktowac
nam tendencje rozwojowe w dziedzinie eksportu na ryn-
ki zagraniczne i zamorskie.

W krajach Europy Zachodniej, zniszczonych pod-
czas wojny, przewaza¢ beda w przewozach, w poczat-
kowym okresie odbudowy, artykuty masowe ciezkiego
przemystu o charakterze inwestycyjnym. Z biegiem
jednak czasu i zacieraniem $ladow wojny, przedwojen-
ny proces wzmozonej wytwoérczosci débr konsumcyj-
nych, potrzebnych dla szerokich nras, bedzie nabierat
sity. Potrzeby bowiem ludnos$ci pozbawionej tych débr
podczas wojny i w pierwszych latach powojennych,
wzrasta¢ bedg nastepnie ponad’ przecietny poziom. Wo-
bec tego malezy przypuszcza¢ nastgpig przesuniecia
w wytwaérczosci przemystu i powrdt do przedwojen-
nych tendencji stopniowego zastepowania w produkcji
i przewozach artykutow inwestycyjnych — artykutami
konsumcyjnymi doraznego i trwalego zuzycia.
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Postep techniczny i gospodarczy, zahamowany pod-
czas wojny, powinien jeszcze w wiekszym stopniu ogar-
ng¢ w najblizszym okresie produkcje trwatych artyku-
tow spozycia, jak: samochoddw, rowerdw, maszyn do
szycia, aparatow radiowych, leczniczych, fotograficz-
nych, chtodni, jpiecykbw gazowych, elektrycznych itp.
Potrzeby bowiem spofeczenstwa w tym zakresie sg
ogromne i ich zaspokojenie absorbowac¢ bedzie przemyst
nie mniej niz produkcjg débr potrzebnych do odbudowy,
tylko ze produkcja pierwszych z nich bedzie miata ten-
dencje wzrostu na diugie okresy czasu, jpodczas gdy
produkcja ostatnich po zakonczeniu odbudowy znacz-
nie zmniejszy swoj zakres.

Podobne przeksztalcenia w charakterze przemystu
prowadzg do zmian w strukturze przewozéw. Obecnie
w okresie odbudowy przewazac¢ bedg tadunki jciezkie
i przewozy masowe o wzglednie niewielkiej wartosci,
co, rzecz oczywista, wptywac bedzie na tonaz i rozmia-
ry pracy przewozowej oraz zastosowanie odpowiednich
srédkéw komunikacyjnych. Stopniowo jednak zwie-
kszaC sie bedg przewozy artykutdow Izejszych, drobni-
cowych o duzej wartosci, mogacych moptaca¢ wyzsze
stawki przewozowe, a zatem i zastosowanie tych srod-
kéw przewozowych, ktére przy przewozach masowych
nie moga mie¢ zastosowania, jak samochody i lotnictwo.

iO ile w jkrajach Europy daleko posunietych w swym
rozwoju gospodarczym, proces' ten moze nabra¢ sity po
zakonczeniu odbudowy i zniszczen wojennych, to w Pol-
sce, gdzie oprocz odbudowy kraju oczekujg nas jeszcze
we wszystkich dziedzinach wielkie inwestycje, wyma-
gajace znacznych srodkow i dluzszego czasu, wytwor-
czos¢ artykutdw zwiazanych z inwestycjami bedzie roz-
wija¢ sie na réwni z rozwojem produkcji artykutéw spo-
zycia o charakterze mniej lub wiecej trwatym.

Nalezy liczy¢ sie, ze u nas przez dluzszy czas na-
réwini z przewozami masowymi artykutdw zasadniczych
ciezkiego przemystu oraz szeregu produktéw budowla-
nych potrzebnych przy .odbudowie i inwestycjach ko-
munikacyjnych, odbudowie i rozbudowie miast i osiedli
oraz urzgdzen uzytecznosci publicznej itd. rozwijac¢ sie
bedag przewozy towaréw konsumcyjnych, o ktérych wy-
zej byta mowa, przewozy wytworow rolnictwa,; hodo-
wli oraz przemystu iabryczno-roiniego.

(Podobna struktura przewozow trwac bedzie przez
dtugi okres czasu, powodujgc zachowanie punktow ciez-
kosci po stronie tadunkdéw ciezkich i masowych, potrzeb-
nych do inwestycji. Struktura ta moze stuzy¢ jako wy-
tyczna planowego ujmowania zagadnien dotyczgcych
rozwoju komunikacji, okreslenia hierarchii potrzeb ko-
munikacyjnych oraz kolejnosci ich zaspakajania. Moze
ona réwniez wptyngé¢ na ustalenie ich granic i zasiegu
oraz wyznaczenie zadan dla poszczegdlinych $Srodkow
Przewozowych, ich odbudowy i unowoczesnienia,'
a wreszcie wzajemnej skoordynowanej wspotpracy.

W rozwazaniach nad 'wytycznymilodbudowy i roz-
woju komunikacji w IPdls.ce nie mozemy pomina¢ ko-
niecznosci wziecia pod uwage zagadnien lokalizacji prze-
mystu i polityki ludnosciowej. « W obecnej planowej go-
spodarce spotecznej przypadkowos¢ w rozmieszczeniu
zaktadow przemystowych ustepuje planowosci i Scistej
analizie najwiekszych korzysci wyptywajgcych z ich po-
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tozenia tak dla samego przemystu, jak i dla ogdlnego
interesu gospodarki spotecznej. Lokalizacje i rozmiesz-
czenie przemystu dyktuje- caty splot czynnikow jak po-
daz surowcow, odlegtos¢ od miejsc ich wydobycia, wa-
runki ich dostawy, warunki zbytu gotowych wyrobdéw,
czynniki' energetyki i pracy itd., pomiedzy ktérymi jed-
no z czotowych miejsc zajmujg, komunikacje i warunki
przewozéw surowcow i potfabrykatow do zaktadow' wy-
tworczych, a nastepnie dow6z na rynki zbytu.

Réwnoczesnie z 'tym, zagadnienie rozsiedlenia lud-
nosci rozluznienia ich skupien w miastach i osrodkach
przemystowych, planowe zagospodarowanie wsi i ma-
tych osiedli, — staje sie obecnie jednym z bardziej waz-
nych zagadnien, ktérych regulowanie i rozwigzanie bie-
rze na siebie panstwo.. Bez watpienia w tym zakresie
komunikacje mtusza spetnia¢ wyznaczone im zadania.

Whikajgc glebiej w istote planowego- ujmowania od-
budowy i rozwoju komunikacji, nalezy stwierdzi¢, ze
analiza wykazuje caly Szereg czynnikéw oddziatywajg-
cych na uktad komunikacyjny i jego prace, ktérych po-
znanie i uwzglednienie jest konieczne, aby z jednejrstro-
ny urealni¢ zamierzenia zawarte w planach, z drugiej
za$ jstrony unikng¢ bteddéw, ktdre w przyszitosci mogty-
by cigzy¢/nad sprawnoscig wykonania przewozow i nad
ich kosztami wtasnymi.

Rozpoznanie czynnikbw wplywajgcych na ukiad
komunikacyjny w Polsce, na jego rozwiniecie poziome
i .uzbrojenie pionowe w sensie dostosowania do nowo-
czesnych wymagan, ma kolejnos¢ realizacji .poszczegol-
nych elementéw i podziat pracy przewozowej jest tym
trudniejsze, ze zycie gospodarcze, z ktérym jest zwia-
zany aparat przewozowy, postepuje nieustannie naprzod
pod wplywem dynamizmu gospodarczego, naszych wa-
runkéw geograficznych i dazen ludnosci do wyzszych
form kultury i dobrobytu.

Wzrost poziomu kultury rzeczowej i duchowej,
wzrost liczby ludnosci, rézniczkowanie sie jej potrzeb,
wymagania spoteczne i panstwowe stwarzajg nieprzer-
wany postep i zmiany w natezeniu i kierunkach roz-
woju zycia gospodarczego, a zatem i w pracy hierozer-
walnie zlaczonego z niim aparatu przewozowego. Nie-
zaleznie od przyczyn wewnetrznych, ktére powodujg
zmiany i postep w-gospodarce poszczegOlnych krajow,
w obecnym ukfadzie s$tosunkéw Swiatowych zaden
z nich nie jest pozostawiony samemu jsobie. Sitg bo-
wiem warunkéw powojennych wszystkie prawie kraje
wlgczone sa w orbite gospodarstwa Swiatowego, co jjest
nastepstwem diugotrwatej i wyniszczajacej wojny.

Braki nasze w kulturze rzeczowej-ludnosci, pozio-
mie potrzeb i w mozliwosciach ich zaspakajania, nieza-
leznie od skutkéw wojny i spowodowanych przez nig
wyniszczen, — s4 bardzo wielkie. Nasze dazenia i po-
step panstwowy, spofeczny i gospodarczy muszg prze-
rastac postep i dazenia innych narodéw, aby zréwnac sie
z nimi w wyzszych i lepszych formach kultury oraz
zycia spotecznego i gospodarczego.

Transport wspoétdziatajgcy z jzyciem gospodarczym
musi przyja¢ na siebie znaczng czes¢ zadan stojacych
przed nami, przewidzie¢ i wyprzedzi¢ ksztaltowanie-sie
blizszych i dalszych przejawéw gospodarczych, znajdu-
jac w planowym ujeciu swoich jzamierzen istotne opar-
cie, dajgce pewnos¢ realnego i skutecznego ich rozwig-
zania.



90

Wiadystaw Onko j

Fundusz zasobowy

Stan zaopatrzenia przedsiebiorstwa P.K.P. w ma-
teriaty, jaki powstal w obecnym powojennym okre-
sie, mozna okreslic tylko jako stan przypadkowy,
nie majacy zgota nic wspolnego z normalnym zago_
spodarowaniem kolei i normalng ich praca.

Ztozylo sie na to wiele niezaleznych od nas oko-
licznosci.

Pozwole tu sobie oméwi¢ jedng z najpowazniej-
szych przyczyn, jakie spowodowaly to, ze P.K.P.
zmuszone sg do pracy w tych warunkach, przy je-
dnoczesnym dazeniu do przej$cia na gospodarke no-
rmalng,

W czasie okupacji Polski przez Niemcow calo-
ksztalt pracy na kolejach, a w zwigzku z tym i gos-
podarka materiatami — byly nastawione wylgcznie
na potrzeby wojny. Im bardziej zblizaly sie do Polski
— po raz drugi — dziatania wojenne, tym wiecej za-
gospodarowanie materiatami odbiegato pd norm zwy-
ktych, przechodzac stopniowo do stanu utrzymywa-
nia materiatbw niezbednych dla pracy stalego
pogotowia.

Utrzymywano pewien zapas, nawet znaczny, ma-
terialtdbw nawierzchni, minimalny zapas czesci sktado-
wych taboru i znikome resztki innych materiatow.
Wieksze zapasy gromadzono na terenach Rzeszy Nie-
mieckiej, czesciowo za$ na terenach Polski Zachod-
niej w jej obecnych granicach, — w szczegolnosci
na Pomorzu i Slasku.

Taki stan gospodarki materiatami trwat juz
przez nieomal caly rok 1943 az do wiosny 1944 r., tj.
do chwili zblizenia sie dziatah wojennych do granic
Polski.

Z tg chwilg gospodarka materiatami, nawet w
stanie pogotowia, wiasciwie przestala istnie¢. Koleje,
znajdujace sie pod administracja niemiecka, przeszly
w stan stopniowej ewakuacji potgczonej juz nie tyl-
ko z wycofaniem mienia kolejowego, lecz z rabun-
kiem wszystkiego; co przedstawiato jakgkolwiek war-
tos¢ i wywozeniem dalej na zachddl Jest to drugi
i to najwazniejszy powdd obecnego zaopatrzenia ko-
lei w materialy. Ewakuacja obejmowata coraz t6
wieksze tereny, — wywozono z nicfr coraz wiecej,
wzrastat nietad na kolei, ktéry doprowadzit do tego,
ze skladano wywozone materialty bez zadnego po-
rzadku, byle tylko roztadowac¢ wagony, bez wzgledu
na to, czy materialy te mozna byto przechowac, bez
wzgledu na przystosowanie magazynow, bez wzgle-
du na zabezpieczenie tego mienia. Rabowano przy
tym co bylo cenniejsze — niszczono i marnowano
reszte.

Jesli coskolwiek z materiatéw ocalato, jezeli co$
nieco$ i odzyskaliSmy, zawdziecza¢ to nalezy tylko
beztadnej ucieczce Niemcéw w poptochu, — ucieczce,
ktéra zaczeta sie ich kleska w styczniu 1945 r. nad
Wistg, a zakonczona zostata juz po paru miesigcach
ostatecznym pogromem na ulicach Berlina, ze przy
tym powstaly nowe nieuniknione zniszczenia, ze
przy tym zostato co$ wywiezione, z powodu braku ja-
kichkolwiek umow z wladzami radzieckimi, do
Z.S-R.R. — jako trofea wojenne, to jednak sporo ma-
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teriatdbw jeszcze otrzymaliSmy, ktore do pewnego
stopnia zasilg nasz fundusz zasobow.

Dalekim to jest od rzeczywistych potrzeb kolej-
nictwa; zdarzy¢ sie bowiem moze, ze pewnych mate-
riatbw mozemy mie¢ zbyt wiele — innych brak; =
czyli innymi stowy, pozostajemy i nadal w stanie po-
gotowia, tj. w stanie jaki odziedziczyliSmy, zmienia-
jac na razie stan ten na stan pogotowia uporzadko-
wanego. ujetego w pewien rytm pracy, ktéry umo-
zliwi zorganizowanie pracy pa kolejach na nowych
zdrowych podstawach handlowych. Ku temu zmierza
caly nasz wvsitek. Wyniki prac dotychczas wykona-
nych daja zunelna podstawe do twierdzenia, ze nie-
diugo, a przejdziemy w nastepne stadmm gospodarki

materiatlowej — gospodarki o pewnych minimalnych,
stalych normach zapasu materialtéow. — Do tego sta-
nu. dazyihy.

Trudno bvémy w warunkach ogélnego zniszcze-
nia kraju mogli doprowadzi¢ gospodarke materiatami
do stanu normalnego zapasu materialtdw. Zanotrze-
bowanie na materialy przez szereg lat, szczegolnie w
okresie odbudowy kraju, bedzie tak wielkie, ze ani
przemyst nie bytby w stanie, bez uszczerbku dla in-
nych gatezi zycia gospodarczego, da¢ nam niezbedng
do normalnego zapasu ilos¢ materiatéw, ani Skarb '—
bez powaznych trudnosci — zabezpieczy¢ zakupy.
Bo, ze zadne koleje najsprawniej pracujgce, nie by-
tyby w stanie z wlasnych $srodkéw odbudowaé nawet
0 wiele mniejszych zniszczen niz zniszczenia w Pol-
sce, to kazdy az nadto zdaje sobie z tego sprawe.

Ze szybka odbudowa kolei wplywa na 'szybsza
odbudowe kraju, ze odbudowane koleje tatwo, przy
ogromie czekajacej .je pracy w przewozach, wyjdg
z chwilowego kryzvsu w jakim sie znalazly, dajac,
dos¢ znaczne dochody, ze dobry i sprawny transport
jest najwazniejszym czynnikiem tak odbudowy, jak
1normalnego zvcia gospodarczego, o tvm nie bede tu
powtarza¢, gdyz codziennie przy kazdej okazji to sty-
szymy. — To wiemy wszyscy. — Koleje trzeba odbu-
dowac*i to szybko.

Wracam wiec do sprawy materialdw a w szcze-
gO6lnosci norm zapasu.

Normalny zapas materiatow w okresie przedwo-
jennyrn wynosit okoto 200-000.000 zt. wartosci. Obe-
cnie, jesli uwzglednimy, ze dlugos¢ sieci kolejowe]
wzrosnie o okoto 35%, zapas ten powinien by¢ do-
prowadzony w zwyklych warunkach do 270.000.000
zt. wartosci przedwojennej. Jesli zaS uwzglednimy,
ze w okresie odbudowy musimy mie¢ pewien zasob

.i dla odbudowy, to ustalenie funduszu zasobowego

w wysokosci 500-000.000 zt. wartosci przedwojnnej
bytoby bsrdzo ogledne. — W przeliczeniu na warto-
Sci obecne, w warunkach, gdy przy zastosowaniu cen
sztywnych za materialy ptaci tsie od 10 do 40 razy
wiecej (przykitad chociazby tylko cen za drewno w la-
sach panstwowych), w warunkach gdy znaczne zaku-
py uskutecznia sie po cenach wolnego rynku, i to na-
wet w przemysle upanstwowionym — musielibysmy
przyja¢ sume wyzszg conajmniej 20-krotnie, czyli o-
koto 10.000.000.000 z. — Liczac sie z tym, ze zapas
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materiatéw, jakim gospodarujemy obecnie, nie prze-
kracza wartosci 800.000.000 zt., a po ujeciu wszyst-
kich materiatéw pozostatych po okupancie — w naj-
lepszym razie — dojdzie do 1000.000.000 zt. stajémy
przed faktem,, ze do normalnego zagospodarowania
brak nam Surpy okoto dziewieciu miliardéw ztotych.

Tak wielkiej sumy Skarb Panstwa nam nie da,
po prostu dla tego, ze da¢ nie jest w stanie. —1| tego
oczekiwa¢ od Skarbit nie mozemy. — Nie mozemv je-
dnak nadal pracowa¢ w warunkach dotychczasowych.
Nie mozemy pracowaé korzystnie, stosujgc zakupy
z dnia na dzieh. Stan pogotowia, — stan doraznego
zaspakajania potrzeb niecierpigcych zwtoki, konhczy
sie. Musimy przejs¢ do warunkéw normalnej pracy,
dostosowanej w okresie przejsciowym do warunkéw
jakie powstaly po wojnie, by w dalSzym rozwoju pra-
cy stworzy¢ warunki przejscia do staltych norm ma-
terialdbw, odpowiadajgcym pracy kolei.

Dlatego tez stosujac jak najdalej idace i jak naj-
bardziej rygorystyczne ograniczenia, takie przedsie-
biorstwo, jakim sg Polskie Koleje Panstwowe, prowa-
dzace na dwudziestu kilku tysigcach kilometrow go-
spodarke oparta na uruchomieniu ogromnej ilosci
ré6znych warsztatow, musi mie¢ zapewniony pewien

kapitat obrotowy. — Kapitat ten musi by¢ tym wie-
kszy, im wieksze wvmagania, poza wymaganiami.
przewozoéw, stawia sie kolejom. — A wymagania te

sg duze — niewspoOtmiernie wieksze od wymagan
przedwojennych i o wiele przekraczajgce mozliwo-
Sci kolei'. — Wezmy dla przyktadu przemyst Przy
dostawach dla kolei, obliczonvch nieraz na diugie
miesigce, przemyst wymaga zaliczkowania dostaw w
wysokosci do 50% zndaigc czestokro¢ zaptaty z gory;
odwrotnie; tenze przemyst przy uiszczaniu nalezno-
Sci za przewozy zgda kredytéw conajnmiej miesiecz-
nych, tworzgc tym samvm kosztem kolei fundusz ob-
rotowy. Dalej wezmv jako przyktad P.U.R., ktory
réwniez naleznosci kolei, obliczane z zastosowaniem
daleko idgcej znizki taryfowej, reguluje zwykle po
paru miesigcach- — Takich przyktadow mozna podac
wiele. Juz tylko te przyktady wskazuja, ze praca
przedsiebiorstwa' P.K.P.' bez pewnego funduszu obro-
towego jest trudna, tym trudniejsza, jezeli mamy
uskutecznia¢ normalne zakupy dla potrzeb kolei.

Biorgc jednak pod uwage liczne potrzeby panst-
wa, liczy¢ sie musimy z mozliwosciami skarbu i dla-
tego mozemy zadac tvlko tego, co jest nieodzownie
potrzebne — .co jest konieczne. W zakupach musimy
ograniczy¢ sie do najbardziej niezbednych. — Musi-
my ograniczy¢ przedwoienne normy materiatéw, na-
wet liczac sie z tym, ze jak np. przy ograniczeniu
norm zapaséw drzewnych, otrzymamy do robét ma-
teriat nieco gorszej jakosci; wszak i tak innego mate-
riatu z braku zapasow nie mamy. Liczmy sie z tym,
ze musimy przetrwaé, ze musimy wygra¢ kampanie
na odcinku odbudowy, dajgc wszystko, co tylko dac
mozemy — dla odbudowy — ograniczajac reszte
swych potrzeb.

Przy najdalej jednak idgacym ograniczeniu pe-
wien stan zapaséw musi by¢ utrzymany. — Mozemy
wykresli¢ z zapaséw drzewo twarde, mozemy ograni-
czy¢ stan drzewa miekkiego do 6 — 8-mio miesiecz-
nego zapotrzebowania; mozemy przejs¢ z 2-ch i 3-ch
miesiecznych norm zapasu innych materiatéw do 1 —
Vs /mieé. zapasu, zapewniajac jednak staly — bezwz-

a1

glednie staly — doptyw materiatow — bez zapaséw
jednak pracowac nie mozemy.

| tu wylania sie koniecznos¢ sfinansowania za-
kupow na zapas. Tu wytania sie koniecznos¢ utwo-
rzenia funduszu zasobowego przedsiebiorstwa P. K. P-,
z ktérego koleje te moglyby zaspokoi¢ najniezbe-
dniejsze swe potrzeby. Fundusz ten powinien byc¢
niezalezny od kredytow na eksploatacje kolei, gdyz
tylko tg drogg mozemy sprawnie zaopatrzy¢ koleje
w potrzebne jej materialy, a przez to samo przys$pie-
szy¢ odbudowe,— wzmdéc dochodowosc.

Minimalny program zaopatrzenia kolei w mate-
riaty wymagac bedzie, zgrubsza obliczajgc, utworze-
nia funduszu zasobowego w wysokosci okoto
2.500 000.000 z. — Jesli uwzglednimy, ze zapas ma-
teriatbw w obecnym stanie wyniesie okoto
1.000.000.000 zt, to do uzupeinienia tego funduszu
niezbedna jest kwota okraggto 1.500-000.000 zt. — Ta
suma jesli koleje majg pracowac¢ chociazby na razie
w stopniu zadowalniajgcym znalez¢ sie powinna,
gdyz inaczej praca kolei nawet tych .wynikow dac
nie moze.

Uzupetnienie funduszu zasobow do kwoty wyzej
podanej wymagac¢ bedzie pewnego okresu czasu.
Przy braku materiatéw, przy braku surowcéw, prze-
myst poza dotychczasowym stanem wytwérczosci
i koniecznoscig zaspokojenia innych nagtych potrzeb,
moze nawet nie bylby w stanie zadoscuczyni¢ tym
potrzebom kolei; dlatego tez doprowadzenie stanu
zapasu materiatéw kolejowych wymagac bedzie cza-
su 12 do 15 miesiecy.

v Te jednak okolicznosci moga tylko utatwic¢ sfi-
nansowanie tej akcji. Chodzi tylko o to, by akcja ta
byta stata, by suma 100 do 125 milion6w miesiecznie
mogta by¢ kazdomiesiecznie w okresie 12 do 15 mie-
siecy przeznaczona wytacznie na ten cel.

W koncu poruszy¢ musze jeszcze jedno zaga-
dnienie — zagadnienie cen. Caly wielki przemyst
pracuje jako przemyst panstwowy. Zdawaltoby sie,
ze w tych warunkach .zagadnienie to wazy¢ nie po-
winno. Tak jednak nie jest. Ceny oferowane przez
przemyst na jednakowe materialy z dostawg w tym
samym terminie, roznig sie tak dalece, ze koleje w
pracy swojej pozbawione sg mozliwosci odpowied-
niego kalkulowania swych robdt. Roznice te do-
chodzg do 40°0. Zdawatoby sie, ze jedynym wyjs-
ciem jest kupowac tam, gdzie jest taniej. Prakty-
cznie biorgc P. K. P. muszg kupowac i tam gdzie
jest drozej, i to kupowac wiecej po cenach drozszych
niz po cenach tanszych. Zapotrzebowania bowiem
kolei sg tak wielkie, ze wytwdrnie oferujace ceny
nizsze moga przyja¢ do wykonania tylko cze$¢ po-
trzebnych dostaw.

Uregulowanie tego zagadnienia przez ustalenie
cen na jedne i te"same materialy, jednakowych dla
wszystkich wytwdérni, ma niezwykle dbnioste zna-
czenie i dla przedsiebiorstwa P." K. P-. tak w odnie-
sieniu do samych wydatkow, jak i do kontroli wy-
konania budzetu przez poszczegdlne jednostki stuz-
bowe: dyrekcje kolei panstwowych i Ministerstwo
Komunikacji.

Zdawalo by sie, ze rozwigzanie tego zagadnienia
nie powinno spotka¢ sie ze zbyt duzymi trudnoscia-
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mi. Centrale przemysiu,, regulujace podziat dostaw
miedzy poszczegoélne zaklady, a w znacznej mierze
i przyjmujace zamowienia, pracuja jako instytucje
panstwowe, z latwoscig wiec uregulowa¢ moga zaga-
dnienie cen na' materialy dostarczane przedsiebiorst-
wom panstwowym, do ktdrych nalezg i P. K. P.
Przypuszcza¢ nalezy, ze w dalszym rozwoju prac
Centrali przemystowych sprawa ujednostajnienia cen
bedzie rozwigzana w znaczeniu dla P. K. P. do-
datnim. Wplynie to niewatpliwie, korzystnie i na do-
konywanie samych zakupow, usuwajgc przeszkody w
istniejgcych warunkach pracy, tak * przemystu jak
i kolei: da to moznos¢ skierowania calej energii w
jednym witasciwym kierunku, t. j. w kierunku mo-

Inz. Lucjan Paszkiewicz.
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zliwego .doprowadzenia transportu do sprawnej ob-
stugi potrzeb panstwa i spoteczenstwa.

To zadanie, jako zadanie gtéwne, musi by¢ wy-
konane.

Przypisek Redakcji. Pozostawiamy na odpowie-
dzialnosci Sz. Autora odwazne zmniejszenie potrze-
bnej sumy kapitatlu zasobowego do 2 i p6t miliardéw
ztotych oraz zalozenie, ze ten kapitat moze by¢ two-
rzony stopniowo, w ciggu 12 — 15 miesiecy. Rozu-
miemy trudnosci skarbowe, lecz brak potrzebnych
materiatdow moze' uniemozliwi¢ wykonanie programu’
robot i ciezko zawazy¢ na sprawnosci transportu ko-
lejowego.

Zapotrzebowanie inzynierow a polski instytut

iInzynierow komunikacji

W obecnej chwili wysufwa sie na jedno z czoto-
wych miejsc, zagadnienie zapewnienia jpolskim jkomuni-
kacjom doptywu sit inzynierskich. jRozwigzanie teg-o
zagadnienia musi i$¢ w dwéch kierunkach I-° — stwo-
rzenia takich warunkéw i przedsiewziecia takich $rod-
kéw, zelby polskie komunikacje miaty corocznie zapew-
niony doptytw (wystarczajgcego kontyngentu Swiezych
sit inzynieryjskich dla zastapienia tych sit, ktore, w nor-
malnym jporzadku rzeczy corocznie Ubywac beda, oraz
dila siwego rozwoju i 2-° — mozliwie szybkiego uzu-
petnienia dotkliwego braku tych isit, jaki sie daje
dzi$ odczuwacé. Zamiar zorganizowania pod zarzgdem
Ministerstwa Komunikacji Akademii, czy -Instytutu
Inzynierow (Komunikacji zdaje sie nie moégt by¢ ze
wzgledéw budzetowych zrealizowany w chwili obec-
nej. A jednak warto nieco gtebiej rozwazy¢ te sprawe.

- Przystepujac do itych rozwazan, musimy przede
wszystkim ustali¢ ich zakres. Dla polskich komunika--
cyj i na polskich liniach komunikacyjnych pracuja
i pracowac-ijbeda nadal dwa czynniki: czynnik jpanstwo-
wy, t. j. Ministerstwo Komunikacji, ktére sprawuje
zwierzchni nadzor nad catoscig i prowadzi catkowicie
we wiasnym zairzadlzie jpewne dzialy tych komunikaeyj
oraz czynnik, ktory mozna nazwa¢ czynnikiem inicjaty-
wy spolecznej, wystepujagcy w posltaci’ samorzadow
budujgcych, przebudowujgcych, wzglednie, eksploatu-
jacych pewne linie jkomunikacyjne, przedsiebiorstw pry-
watnych, wykonujgcych roboty na tych liniach, przed-
siebiorstw przewozowych zrzeszeniowych, jczy prywat-
nych, producentow taboru i t jp, Oba te czynniki po-
trzebuja i potrzebowac./beda sit inzynierskich. Jednak
sprawa doptywu sit inzynierskich do obu czynnikéw
jest zadaniem z tyloma niewiadomymi i przy tym ko-
niunkturalnie tak zmiennymi, ze dojsce do prawdopo-
dobnych wnioskéw Ilub postawienie chocby bardzo
przyblizonych cyfr, jest wprost niepodobieristwem.
Dlatego tez musimy ograniczy¢ sie do rozwazania
kwestii doptywu sit inzynierskich dla czynnika stalego,
t. j. Ministerstwa Komunikacji. Jednym z rozwigzan
zagadnienia doptywu sit inzynierskich ima by¢ zaloze-
nie Instytutu czy Akademii inzynieréw jkomunikacji-

Chcac powiedzie¢ coskolwiek o dodatnich i ewen-
tualnie'ujemnych jstronach tego zamiaru, nalezy prze-

.Srodlgdowej,

de wszystkim rozwazy¢ state zadania do jakich ten in-
stytut jbytby przeinaczony w jwairunikch normalnych,
okresli¢ wymagang wydajnosc¢ instytutu, a potem nale-
zy wyjasni¢, czy w ogole, ewentualnie kiedy i w jakim
"iStopniu instytut ten. przyczyni¢ sie moze do zlikwido-
wania obecnego przejsciowego braku sit inzynierskich.
Zadaniem' instytutu bedzie zapewnienie' stalego dopty-
wu sit 'inzynierskich dla zastgpienia odchodzgcych i dla
ewentualnego .rozwoju komunikacji. Cyfra tego dopty-
wu, czyli wymagana wydajno$¢ instytutu, wynika
z ogoblnego zapotrzebowania — w warunkach normal-
nych sit inzynierskich poszczego6lnych dziedzin
wiedzy fachowej.

W  kazdym rodzaju fcoimunikacjii (bedziemy mo-
wi¢ tylko o komunikacji kolejowej, kolowej i wodnej
wytaczajac komunikacje lotnicza) od-
rézniamy dlwa zasadnicze elementy: samg droge — tor
i site trakcyjna, cizyli tabor. Do obstugi kazdego z tych
elementéw potrzebni sa inaczej jwyspecjalizowani -lu-
dzie,, potrzebny jest inny zasob wiedzy technicznej,
polfirzebini wa inzynierowie budowlani i inzynierowie
mechanicy. Mozemy sie tu spotka¢ iz zarzutem tub za-
pytaniem, czy takie jpostawienie sprawy jest jracjonal-
ne, ijczy nie mozna jbyloby wyksztatci¢ takich inzynie-
réw, jktérzy byliby specjalistami w obu kierunkach. Na
ito pytanie mozna ofdpoiwiedzie¢ teoretycznie talk —
mozna w zakladach ‘naukowych wyksztatci¢ ludzi
w obu .kierunkach', ale jwymaga to diuzszego jczasu, jest
kosztowniejsze i w koncu bezcelowe. Jezeli przecietnie
iprzyjmujeimy okres ksztalcenia inzyniera na 5 lat
to jksztalcenie .go w 'dwdch dziedzinach wiedizy facho-
wej obejmie 8 — 9 lat i bedzie kosztowalo panstwo
16 — 18 razy drozej. W rezultacie inzynier poswieca
ijsie pracy w jednej dziedzinie fachowosci i z uptywem
tat wyspecjalizuje sie w niej coraz wiecej, tracac cha-
rakter 'specjalisty w drugim kierunku,. Przyktady po-
dobne widzieliSmy w stosunkach jkolejowych rosyj-
skich przynajmniej do lat 20-ych.

jRosyjski instytut inzynierow komunikacji byt na-
stawiony na ksztalcenie inzynieréw w kierunku budow-

nictwa komunikacyjnego. Zapotrzebowanie inzynieréw
dziatu trakcyjnego (jmechanikéw) zaspakajaly instytu-
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ty itechniodogiiczne czy poli'techniiki. Byly jednostki,
ktére konczyly dwa instytuty; zyskujac tym podwojng
fachowos¢. Talkimi ibyli z Polakow S p- inz. Skupiew-
siki, jb. dyrektor Departamentu VI Mim-steirstwa Komuni-
lka-gA, $. ip. iinz Roginski, ib. dyineiktor Kolei w .Radomiu-
Lecz i) te jednostki wybieraly jednag dziedzine wiedzy
fachowej iw miej pracowaly, tracac stopniowo cha-
rakter specjalistéw w drugim kierunku.

Gdy przystgpimy d<*wyrazenia normalnego zapo-
trzebowania jsit inzyniiefiskioh- dla linii komunikacyjnych
w cyfrach), to najtatwiej i stosunkowo najdokiadniej
mozg, to- zapotrzebowaini-e ustali¢ dla komunikacji ko-
lejowej. Przed wojng PKP — przy rozciggtosci okoto
18000 km i przy peinej obsadzie inzynierskiej — mo-
gly zatrudni¢ okoto 1450 — 1500 inzynierow wedtug
nastepujacego obrachunku:

Dyrekcje kolejowe:

Stuzba drogowa — linia i wydziaty okoto 450,
Stuzba mechaniczna z warsztatami okoto 550,
pozostale stuzby: ekspoatacyjna, elektrotechniczna
zasoby etc. ' okoto- 250

przy czyim mniej -wiecej potowa -tych ostatniej}, mogli
to by¢ inzynierowie budowlani, jpotowa mechanicy-
Ministerstwo jKomunikacji i nie podlegle dyrekcjom
biura i urzedy," jak iBluiro- Projektow i Studidw, Cen-
tralne iBiiutro ZakupOw, oddizieln-e- zarzady nowych linii
etc. okoto 200

z czego mniej wiecej 60% tych ostatnich, -czyli. 120
mogli jby¢ inzynierowie budowlani' i 40%, czyli 80,
mechanicy.

Razem zait-em zapotrzebowanie wynosito:
inz. budowlanych  450-j-125-f-120=695 okragte 700
inz. mechiamiikow550-j-125-f- 80=755 , 750

Przy okoto 23.000 km. kinHi, jakie posiadamy, za-
potrzebowanie' wyniesie:
inz. budowlanych 700 X 23/18= 895 oikrglo 900
inz. mechanikbw 750 X 23/18 = 958 " 960

Trudniej jest obliczy¢ 'zapnitirzebowaniie -inzynie-
réw -dia drog jkotowych. Drég (kotowych z twardag na-
wierzchniag. Pol-ska. -ma posiada¢ -okrggtd- 96-000 tom
Na kol-ejach, przy wiecej skomplikowanych 4 liczniej-
szych urzadzeniach drogowych, inzynieréw dla- pro--
wadze-niia -calej gospodarki drogowej tacznie z wydzia-
tem drogowym; w dyrekcji — co -odpowiada powiatom
i jwydzialom: w -wojewodztwa-ch — potrzeba ipirzy
18.000 Ikm isizlaikéw okoto- 450 inzynieréw, czyli &
jednego- inzyniera wypada przecietnie 40 km. szlakow.
Na drogach kotowych, przy mniej licznych i znacznie
proisitrzych urzgdzeniach, mozna jprzyja¢ na jednego
inzyniera pieciokrotnie wiecej-, azyli 200 km. drog, co
odpowiada zapotrzebowaniu -dla jpowiatow i urzedéw
wojewodzkich 96.000:200= 480 inzynieréw budowla-
nych. Dodajagc do -tego zapotrzebowanie dla mini-
sterstw 4 specjalnych zalkladow jak kamieniotomy, klin-
Ikiiem-ie etc., 10i% otrzymamy ogdllne zapotrzebowanie
inzynierow dla droég kotowych 480 -f 48 =
gto 530-

Zapotrz-ebowanie inzynierbw mechanikéw dla
drog klotowych jest bardzo nieznaczne. Stale rozwija-
jaca sie komunikacja- a-utolbus-owa jest prowadz-oma
przez ,-Orbis* i inne przedsiebiorstwa, a nadzér -nad
-motorowymi taborem, kursujagcym jpo drogach koto-
wych,je-st w rekach innych wiadz. Wobec i-ego state
izaploitrzebowainie-  jnzynii-e-rbw  mechanikbw dla drog
kotowych- iprzyje-to bez dokfadniejszego uzasadnienia
-na mniej weic-ej 10 osob.

528 -okrg- -

9%

Moze trudniej jeszcze jest obliczy¢ w obecnej
dhwidi. normalne zapotrzebowanie inzynieréw dla drog
w-cdnych s$rédlgdowych. Przyczyng tego sa mni-ej Sci-
ste dane o ilosci wodnych drég komunikacyjnych jakie
mamy po-siada-¢, -rézne spotykane w prasie wzmianki
0 umiedizynarodowi-einiu niektdrych, drdg, niezupetnie
ustalony sposéb admi-nist-raicji i gospodarki na rzekach
granicznych i nasz -w nicih udziat i t. ;p. Przyblizong
dlugosé drog wodnych srodlgdowych, jakie -mamy -po-
siada¢, mozna, cyfrowo -okreslic -ma okoto 8-500 km,
w -czyni zegl-oWnych okoto 5.500 km i sptdwnych oko-
to 3.000 km.

W komunikacji kolejowej-, przy -wytgcznym prowa-
dzeniu .ruchu koil-ej-owego- jprzez Ministerstwo-, jprzy bar-
dzo- licznym jtaborze, jprzy -licznych i nieraz skooiptiiko--
iwanych urzadzeniach, dia -prowadzenia calej gospo-
darki kolejowej potrzeba- na 23.000 km szlakéw 1860
inzynierébw, czyli na jednego inzyniera- wypada
23.000:1-860=0okragto 12,4 km szlakéw. Dla komuni-
kacji wodnej $rodlgdowej, przy nie prowadzeniu ruch-u,
.przynajmniej regularnego, przy mniej licznych i prze-
waznie prostszych urzadzeniach, przy znacznie mniej
licznym taborze — -przyjmijmy na jednego inzyniera
dwa i po6t raza wiecej szlakow, -czyli- -2,5X 2,5= okragto
30 km. Ogdlne zatem zapotrzebowanie inzynierow wy-
niesie 8.500:30= okragto 285 inzynieréw, przy stosunku
ilosciowym inzynieréw budowlanych do mechanikow jak
2:1, czyli inzyinier6-w budowlanych 190, inzynieréw
mechanikéw 95

Okresliwszy w ten siposdb przyblizong cyfre za-
potrzebowania dla peln-ej obsady sit inzynierskich
w warunkach normalnych, mozemy -okresli¢ potrzebny
-coroczny doptyw tych sit dla: 1o zastgpienia tych sit,
ktére- w normalnym porzadku rzeczy corocznie uby-
wacé beda i 2° dla- rozwoju linii fko-mumikacyjny-ch.

Zapotrzebowanie corocznego -doptywu siit inzynier-
skich -dla zastgpienia ubywajgcych wyraza -se dla,
wszystkich trzech rodzaj-6-w komunikacji w procentach
cyfrg 100:35 -(normalna ilo$¢ tat jpracy = w przyblize-
niu 2.86% ilostanu)m

Zapotrzebowanie- doplywu sit inzynieryjski-ch dla
rozwoju Xmii toomonulkacyjny-cih musimy -okresli¢ dla
kazdego rodzaju komunikacji odldzi-elni-e. Rozw¢j ko-
munikacji kolejowej przedl wojng -wyrazit sie cyfrg
1.371 km kolei jpobudowanych jw -ciggu 17 lat (1921 —

1937 r-) i -odpowiednim rozwojem istniejgcych Jinii.
Wzrost zatem dlugosci kolei wyniést w procentach
18.000X100 1An . o _
181)00-M"57T ~ = 8,2%, a przecietnie rocznie

1371:17 = 81 -km, czyli 8,2:17 = 0,5%. Przyjmujac, ze
ten: wzroist jpodwioi sie i bedzie wynosit 1% -rocznie,
jda to w jsitosumku- jdo obecnej dtugosci 230 km nowych
koler+ lub odpowiedni jrozwdj- istniejgcych. Zapotrzebo-
wanie zatem sit inzynierskich -tHa tego rozwoju wy-
nesde 1% normalnego ilostanu,' jzas o-goine zapotrzebo-

wanie jdoptywu sit jinzynierskich do kolei wyniesie
286 + 1 = 3,86% -okraglo 4% potrzebnego ilostanu,
czyli 900 X 0,04 = 35 inzynierow budowlanych

i 960 X 0,04 = 39 inzynier6w .mechanikdw.

Rozwdj drég kotowych przed -wojng wyrazit sie
cyfra 16.200 km nowych drég z -twardg nawierzchnia,
pobudowanych w ciggu 14 lat (1924— 1937 r..), czyli
wzrostem ich -dlugosci w procentach 0 f6soo—16200 ~

100= 336,3%, a rocznie wzrostem dlugosci 016.200:14
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= 1157 km, czyli przecietnie o 36,3:14=2,59% rocznie.
Tego procentu- zwieksza¢ nie -bedziemy, gdyz wycho-
dzgc z obecnego- ilostainu odpowiada on pobudowaniu
rocznie 96.000X0,0259 = okoto 2.500 km nowych d-rog

z -twardg jnawierzchnig, koszt ktérych, nawet nie m-6-

wigc 0 ulepszonych -nawierzchniach, przekraczaliby
znacznie setke milionéw zioityclh przeidiwoje-nmych rocz-
nie. Zapotrzebowanie zatem corocznego -doptywu jsit
i-mzyn-ie-rskich  -dla rozwoju -dirog kotowych wyn-ies-ie
2,59% potrzebnego normalnie.-ich iilostanu, a -ogélne
-zapotrzebowanie- doptywu 2,86 -j- 259 = 545 z za-
okragleniem 5,5% normalnie po-trzebnych sit, -czyli
530 X 0,055 = 29 inzynieréw budowlanych-

-Rozwoju -dirdg wodnych sra-digdawych w podobny
sposéb okresli¢ nie mozemy, igdyiz wyrazi, sie on nie
we wzroscie idh dlugosci', a -w polepszeniu- ich stanu.
Przyjmujac po-d -uwage, jak znacznym jest w -drogach
kotowych 2,59%-owy ich rozwoj i do jak wys-oikich
wydatkow rocznie on pr-owa-dizi, przyjmijmy ten sam
procent i dla, wod-ny-ch drég Srodlgdowych. Wtedy za-
potrzebowania doptywu, sit inzynierskich dla tego roz-
woju wraz z zapotrzebowaniem -doptywu dla pokrycia
normalnego ubytku wynie-sie 5,5% normalnego ilo-stanu,
czyli 190 X 0,055 = 10 -inzynierbw budowlanych
i 95 X 0,055 —e 5...inzynieréw mechanikow.

Otrzymane -przy p-owyzszych jzalozeniach cyfry
zapotrzebowania inzynierdw dla petnej obsady inzynier-
skiej w warunkach mniej wiecej normalnyoh otaz po-
trzebnego- -statego -corocznego -ich -doptywu -przedsta-
wione -s3 -w ponizszej -tablicy.

Zapotrzabowanie Zapote,ebow-ainie corocz- ,

Rodtza] jniarmaitnej o-bsady mego doptywu
komu-nikacii inz. bu- inz. me- o inz. bu- inz. me-
) dowla- chani- W-“fo gd dowla- chani-
nyich kow oteady nych kow
Kolej« 900 960 4 36 39
Dkiogi kotowe 560 10 55 20
Drogi wodne 190 95 55 10 5
Razem 1020 M)65  Sredin-lo 75 45
2685 44 120

Przeanalizujmy cyf-ry wymagalnego dopiywu.
Widac¢ z nich:
lg ze gtébwnag -pozycja doptywu- jest wymagany do-

ptyw do komunikacji kolejowej prawie dwukrotnie
wiekszy -niz dopltyw -do -pozostatych -dwéch rodzajow
komunikacji (75:45) .

2°, ze o ile, -catkowity doptyw sit inzynierskich ma
by¢ zaspokojony -pnzez jedmg uczelnie, to uczelnia ta
winna posiada¢ -dwa wydziaty: ibuidow-lany i -mechani-
czny.

3°, ze o ile nawe-t -catkowity d-oply-w bedzie zaspa-
kajany -przez jedng udzelne to uCzelnia- g jak na
wyzszg uczelnie, -bedzie nieliczna-. Jesli -przyjmiemy
piecioletni kurs nauk, zastosujemy -odpowiednie rygo-’
ry przeciw zbytniemu przedluzeniu cza-su studiéw iwyj-
dziemy z zalozenia, ze z ka-zd-ego kursu -odlpada¢ bedzie
5% stuchaczow, to- liczebnos$¢ uczelni wynie-sie -okolo
700 — 750 jstuchaczoéw,

4°, ze na-we-t znaczniejszy rozw0j komunikaciji
i zwiekszenie zapotrzebowania s-talej obsady inzynier-
skiej wywiera¢ bedzie nieznaczny, bo tylko 4,4%-owy
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w-ptyw .-na zwiekszenie wyima-ga-l-nego -corocznego do-
ptywu-.

Prze-d1wojng dloiplyw $-wiezych sit inzynierskich
ijbyt zaspakajany — moze w stopniu niezupetnie wy-
starczajgcym- — przez politechniki. Obecnie pow-s-tata
koncepcja zapewnienia polskim -komunika-g-o-m tego
doptywu przez zorganizowanie in-s-tytutu inzynieréw
komunikagi po-d zarzagdem Ministerstwa,- Jakiez sg do-
datnie i ujemne stro-ny tej jkoncepcji. -Przede- wszystkim
rozpatrzymy strone -naulkowo-fa*chowa. Tu trzeba -sie
od razu wyraznie izastnze-c. p oz iom udzeila-n-ej wiedzy
po-wimi-en jby¢ w instytucie ten sam joo i w politechni-
kach, alby nie stwarza¢ dwoch kategorii inzynierow —
lepszych i gorszych. Wszystko zatem o czym nizej po-
wiemy, dotyczy¢ bedzie ilosci Julb zaklresu
wiedzy, anigejej p-ojzi-omu.

iPoli-tecihni-ki, przygotowujac abs-oll-wentéw posz-cze-
. g6Inych wydziatow ido bardzo- nieraz -réznorédn-ej pr-a-
cy F hfe imoigac ani zbytnio- przedtuza¢ Czasu studiow,
ani -d> nieskonczonosci rozbudowywac¢ swy-ph katedr,
muszg im jdiaweC podstaw-owg wie-dze techniczng
w wiel™ kierunkach, yC zakresie jjednak -mniejszym, po-
zostawiajgc j-uz samy-m is-tudentom rozszerzanie wiedzy
w wybranym przez nich kierunku. Instytut przeznaczo-
ny specjalnie do przygotowania inzynieréw jednego
tylko dzialu- p-racy, moze- i powinien zakres tej wiedzy
rozszerzy¢ bardziej niz p-ollitechnika. Wskutek tego- jpel
Wwne jprzedmioty bedg jwykladane szerzej w instytucie
-niz jna politechnice- Przykladem moga stuzy¢ wyktady
kolejni-c-t-wa oraz wodociggoéw i ika-naliza-cji. Wyktady
dotyczace kolejnidtwa powinny by¢ w, instytucie bar-
dzo roas-zerzo-n-e. Tu- jmusi -by¢ podana- -budowa, utrzy-
manie, eksploatacja techniczna, eksploatacja handlowa
kolei.. Moze nawet niektdre specjalnie wazne dzialy
tych gatezi wiedzy kolejowej powinny by¢ -wyodreb-
nione -w ujete oddzielne wyktady. Talk szeroko- kolej-
nictwa politechnika nie moze ujmowac. jNatomiast
wyklad-y o w-odocigga-ch i kanalizacji, ktére na. poli-
technice- musza byC¢ rozszerzone, zeby przygotowac
absolwentéw ido najbardziej skomplikowanych warun-
kéw pracy wodaciggé-w i kanalizacji jnajwiekszych
[fiia-st, -w'i-nstytucie komunikacji -mogg jby¢ traktowane
Zna-cznie weziej, -odpowiednio- do malo- skomplikowa-
nych potrzeb i prostszych urzadzen -wodociggéw i jka-
nalizacji jkolei. Takich przyktadow -mozna -by znalezé
'wie-cej. W ten sposob poilitech-niki bedg dawaé zawsze
-szerzej, ale za to ogolniej wyksztalconych inzynieréw,
-podczas gdy instytut dawac¢ bedzie inzynierow, spe-
cjalistéw jednego tylko kierunku pracy, co z punktu
widzenia po-trzeb Ministerstwa Komunikacji jest nie-
zaprzeczalng dodatnig stro-ng instytutu.

Mo-zna przytoczy¢ jesz-cze -dwie inne -dodatnie stro-
ny z dziedziny naukowo-fachowej, a -mianowicie-
1° -poniewaz instytut inzynierow komunikacji bytby
pod zarzadem Ministerstwa, ktére miatoby ingerencje
i w sprawy pedagogiczno-hauko-we, wszelki -po-step
techniki,, ekonomiki, -czy -nawet organizacji komunika-
cji daleko szybciej, -niz o byloby mozli-we w ramach
politechnik, -przenikalby do programoéw -nauczania,
ktére bylyby wykfadnikiem o-statniego sto-wa wiedzy
-komunikacyjne;j.

2" poniewaz instytut -pozostawatby pod zarzg-deln
Ministerstwa, nauka teoretyczna mogtaby by¢ pota-
czona z szeroko zakrojong praktykga budowlang czy
warsztatowg, o podnositoby wiedze absolwentdw.
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W ramach studiow ipoilitechniki 'bytoby to znacznie
trudniejsze do osiggniecia.

A teraz omowimy dodatnie strony instytutu z dzie-
dziny poza -naukowej. Ministerstwo Komunika-cii, zna-
jac swoje zamierzenia na przyszios¢ i mogac obliczy¢
na ich podstawie zapotrzebowanie inzynier6w, jest
w stanie tak skutecznie regulowa¢ doptyw inzynieréw,
zeby nie byto' ani ich nadprodukcji, ani braku. Poli-
techniki, przygotowujgc inzynieréw -dla rozlicznych a
przy tym zaleznych od najrézniejszych koniunktur pdl
pracy, pod-obnie Scistych -obliczern przeprowadzi¢ nie
moga i ustalajg -cyfre corocznego przyjecia kierujac
sie réznymi innymi poza zapotrzebowaniem wzgledami,,
jak budzetowymi, lokalowymi itp.

Jest jeszcze jedna dodatnia strona instytutu.
Jesli sie -chce mie¢ zapewniony dopityw sit inzynier-
skich do danej gatezi pracy, to -nie dos¢ jest przygo-
towaé odpowe-dmig ilos¢ tych sil, ale trzeba je jeszcze
w zakladzie naukowym tak zwigza¢ z -dang galezig
pracy, zeby po ukonczeniu zaktadu zgtosity sie one
do pracy wiasnie w danej gatezi- W ramach politech-
nik poza udzielaniem stypendidow z o-bo-wiazki-em .ob-
stugiwania-za nie po ukonczeniu zakladu, zadnym innym
sposobem tego zagadnienia rozwigza¢ sie nie da.
W ramach instytutu podlegtego- Ministerstwu Komu-
nikacji te sposoby -mogg sie znalez¢..Sam fakt uczesz-'
cza-nia do instytutu- moégtby np. obowigzywaé¢ do od-
stuzenia pewnego czasu nha -polskich liniach .komuni-
kacyjnych. Moze byloby mozliwym zaliczanie czasu
studiéw w in-stytuicie do wystugi stuzbowej, nie tylko
emerytalnej itp. Jesliby doda¢ do tego -pewne utatwie-
nia pieniezne- dla potrzebujagcych, np. zatrudnianie
w rozmiarach -nie przeszkadzajacych studiom, wreszcie
stypendia, to- mozna przypuszczac, ze udatoby sie tak
zwigza¢ stuchaczy, ze -caly kontyngent konczacych
stawitby sie do -pracy w dziedzinie komunikacji.

Rozpatrzmy z kolei

ujemne strony koncepcji
instytutu.

Przede wszystkim nalezy sie obawia¢, ze przy
coraz wiekszym zazebianiu sie roznych kierunkéw
‘Wiedzy- technicznej, zbyt jednostronne wyksztatcenie
utrudnialoby absolwentom instytutu' Sledzenie za jej
postepe-m i doskonalenie wybranej fachowos$ci, wyra-
dzajgc sie w szablonowy rutynizm. -Druga ujemna
strong instytutu jest -stosunkowo wyzszy koszt wy-
ksztatcenia. Powied-zielis-m-y wyzej, ze instytut bedzie
uczelnig liczacg 700 — 750 stuchaczéw. Jak na wyz-
sza uczelnie jest to malo- i, pomijajac jednorazowy
koszt .zalozenia i wyposazenia instytutu, przecietny
koszt wyksztatcenia inzyniera w instytucie .bedzie
zawsze wyzszy, niz w politechnice. Tymczasem 700 —
750 stuchaczéw, rozrzuconych -po pieciu politechni-
kach, jakie mamy po-siada¢, -nie tylko- nie podniesie
ty odczuwalnym stopniu budzetéw tych politechnik,
ale obnizy przecietny ko-szt wyksztalcenia inzyniera.

Rozstrzygniecie zagadnienia, czy w obe-cnej chwili
nio-ze-my sobie pozwoli¢ na jednorazowy duzy wydatek
>na wprowadzenie na stale pewnego typu -wyksztal-
cenia, drozszego niz inny, przekracza ramy niniejszego
artykutu. Ale nawet gdyby w obecnej -chwili koncepcja
instytutu inzynierow komunikacji nie miata by¢ zre-
alizowana, to jednak wobec wielu niezaprzeczalnych
dodatnic-h jej stron nalezatoby do niej powr6ci¢ w od-
powiedniej chwili-

9%

Na zakonczenie trzeba rozwazy¢, w jakim okresie
-czasu projektowany instytut inzynierbw komunikacji
-moze -usung¢ obecny brak sit inzynierskich. Tu przede
wszystkim nalezatoby, biorgc- za punkt wyjscia cyfre
zapotrzebowania -sit inzynierskich dla petnej obsady
posiadanych linij komunikacyjnych i znajgc ilostan
zatrudnomych inzynierow, ustali¢ -cyfre tego- braku.
Przypuszczalnie wyniesie ona okoto 40 — 50% po-
trzebnej normalnej obsady, tj. okotlo 1200 — 1300
inzynierow. Zalozenie instytutu tego braku od razu
-nie usunie. Ministerstwo ma moznos¢, ustalajac cyfre
przyjmowanych -na -pierwszy kurs, regulowac¢ dopiyw
inzynieréw, lecz jest to moznos$¢ -ograniczona. Zakta-
dajac nowg uczelnie, -szczegdlnie- tak 'specjalng, mu-
simy patrze¢ w -jg -dalekg -przyszios¢ i przewidziec¢
co bedzie, kiedy po- przeminieciu ,gtodu inzynierskie-
go“ zacznie ona pracowa¢ normalnie- Powinnismy
stworzy¢ ja  dostosowaé do zakresu normalnej pracy,
a -nie rozbudowywac jej dla okresu przejsciowego
w zakresie parokrotnie wiekszym, zeby w przysztosci
nie bylo potrzeby znéw jg parokrotnie zmniejszac.
Zakres rozbudowy, ustalony z punktu widzenia dal-
szej przysziosci, mozemy chwilowo wykorzysta¢, po-
wiekszajgc np. przyjecie stuchaczy o pewien umiar-
kowany procent. Zajecia mozna -by prowadzi¢ -na dwie
zmiany, do czego zresztg -podczas okupacji bylismy
przyzwyczajeni, cho¢ bytoby to trudno przeprowadzi¢
w uczelni wyzszej technicznej, gdzie précz, wyktadow
jest jeszcze tyle dodatkowych zaje¢ praktycznych,
laboratoryjnych, rysunkowych etc.,To wieksze wyko-
rzystanie -da'-nam nadmiar doptywu, ktéry péjdzie na
stop-nio-we wyréwnanie braku. Ale to potrwa tylko
pare -at. Przyktad ponizszy -to wyjasni- Przyjmijmy, ze
instytut zostat zatozo-ny na normalng ilos¢ konczacych
120 inzynieréw ro-cznie i chwilowo- powiekszamy przy-
jecia o 25%, tj. tak, zeby -cyfra konczacych wynosita
150 inzynieréw. Wobec zapotrzebowania okoto 2600
inzynieréw i braku ich- okoto 1200, ilostan .obecny
wynosi okoto 1400 ludzi, a zatem za-potr.zebowa-nie
dia- za-stapienia normalnego ubytku-wyniesie tylko
1400 X 0.0286 = 40 tudzi. Nadmiar zatem doptywu
w ilosci 150 — 40 = 110, a przy dwoéch zmianach
w300 — 40 = 260 inzynierow pojdzie na stopniowe
wyréwnanie braku. Jesliby sprawe wyrdwnania braku
poizostawi-¢ tv-lko instytutowi inzynierow komunikacji,
to brak 1200 ludzi mogitby by¢ pokryty dopiero
1200:110 = circa -dziesigtym, a przy dwoch zmianach
1200:200= circa pigtym kontyngentem konczacych, tj-w
okresie od 5-u (okres studiéw) d-o 15 wzglednie 10 lat-

Pewien doptyw inzynierow z politechnik, -na laki
mozemy Uczy¢, te sytuacje nie o wide, poprawi. Poza
Politechnikg Warszawska, ktora prawdopodobnie juz
od przysztego roku bedzie mogta diawa¢ komunikacjom
polskim pewien kontyngent inzynieréw, o ile -nie ro-
zejdg sie ohi po innych polach pracy, pozostate poli-

techniki sg w stadium organizacji i w najlepszym
razie zaczng dawac inzynieréw po 4 — 5 latach. Natu-
ralnie ten dodatko-wy -doptyw inzynieréw z -politechnik
wplynie na -pewne zmniejszenie czasu -potrzebnego dla
usuni-e-cia braku, lecz -nie o wiele — .0 2 — 3 lata,
a wiec do 12 ew. 7 lat. Horoskopy- zatem, co do zo
pewmenia polskim komunikacjom dostatecznej ilosci
inzynierbw sa -ma najblizszg przysztos¢ 7 — 12 lat
niezbyt pomysine. Wobec tego nie nalezaloby pomiiac¢
zadnej oikazii, ktora moze'ten stan -poprawi¢, -chochy
czesciowo- Tu mam na mysli te okolicznos¢, ze nie
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wszystkie szkoly wyzsze byly przy ich zakladaniu
organizowane jako takie. Bywaly szkoly wyzsze, ktére
rozwijaly sie ze szkét typu nizszego. Np. t. zw przed'
wojng >1914 — 1918 roku szkota ,Mittego” abo
Wawelberga i Ro-fwa*nda‘, zatozona wedlug typu
odpowiadajgcego mniej wiecej obecnym szkotom lice-
alnym — by¢é moze z ukrytg imyslag przeksztalcenia
sie na szkole wyzszg — faktycznie po wielkiej wojnie
przeksztalcita sie na wyzsza uczelnie. Obecnie mamy
Ifcea komunikacyjne z 3-letnim'kursem- Czy nie bytoby
wskazanym do takiego liceum doda¢ dwa kursy, od-
powiednio rozszerzy¢ i podnies¢ program, zaostrzy¢
nieco' wymagania wstepne i przeksztatci¢.je na instytut
inzynierow koiihu-nikaeji. Bedzie to mialo przede
wszystkim ten skutek, ze afekt zalozenia instytutu
inzynierbw komunikacji osiggnie sie o trzy tata weze-
snej niz w przypadku zaktadania catkowicie 'nowej
uczelni, tjo i bedzie to' znacznie mniej kosztowato-.

Uwaga Redakcji. Zamieszczajac powyzsze, bardzo
ciekawe rozwazania p. imz. L. Paszkiewicza w sprawie
dla naszej komunikacji niezwykte waznej — redakcja
docenia w zupetnosci powage sytuacji na odcinku
kadr kierowniczych transportu. 'Nie dalej, jak w nu-
merze styczniowym zwréciliSmy uwage ina wysitki,
czynione w tym Kkierunku przez Zwigzek Radziecki.
Nasze potozenie jest jeszcze trudniejsze,'poniewaz juz
przed-wojng mieliSmy w'tej dziedzinie widoczne braki
pod wzgledem iloSciowym oraz mniej widoczne, ale
jeszcze dotkliwsze — poci wzgledem jakoSciowym.

Uktadamy dalekosiezne plany w dziedzinie odbu-
dowy i rozwoju naszego transportu, ale ich wykonal-
nos¢ pozostaje w Scistej zaleznosci od jakosciowej
i ilosciowej obsady kierownictwa organéw, ktérym po-
wierzamy piecze nad komunikacjg. Mamy presonel in-
zynierski szczuply, zuzyty, sktadajgcy sie w znacznym
stopniu z jednostek starszych, zblizajgcych sie do kre-
su swojej praktycznej dziatalnosci. W najblizszych la-
tach schodzi¢ one beda z pola w stosunku zupetnie in-
nym i znacznie wiekszym niz obliczone przez inz
Paszkiewicza 2,86%.

, Samo zalozenie o 35 letnim czasie pracy przeciet-
nego pracownika, przyjete przez auit-ora cennej pracy,
jest niestuszne. Wymagatoby ono, aby wszyscy przy-
stepujacy do pracy 'w transporcie inzynierowie mieli
od 25 do 30 lat, zeby Zzaden z nich stuzby w ciggu 35
lat nie opuscit, aby kazdy z nich tyle lat cieszyt sie
dobrym zdrowiem, petnig sit, a tymbardziej nie zakon-
czyt przedwczesnie zycia- Doswiadczenie uczy nas cze-
go innego. Na 10.000 urodzonych mezczyzn dozywa
do tat trzydziestu okoto-7.200 a z nich do lat -szes¢-

Inz. Wiodzimierz Przedpelski

Odbudowa tunelu na linii

Tunel w km 221 dwutorowej linii Kielce-Kra-
kéw, potozony pocitstacja Tunel, zostat zbudowany
w 1884 r. Diugos¢ tunelu wynosita 768,5 m Obu-
dowa byta wykonana z cegly.

Podczas pierwszej wojny Swiatowej w 1914 r-
tunel zostat wysadzony w powietrze, przy czym oby-
dwa portale i srodkowa czes¢ tunelu ulegly znisz-
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dziesieciu pieciu zaledwie okoto 4.400. Zasto-s-owujg-c
te regute do -inzynieréw i -opierajgc se na tabeli wy-
mierain-osci przekonamy sie, ze inzymieowie pzyjeci
w wieku lat trzydziestu, zy¢ beda przecietnie jeszcze
lat 30.- trudfio za$ przypuszcza¢, by wszyscy pracowac
miogli do samej Smierci. Sadzi¢ -nalezy, ze zamiast 35
lat (przecietnej -pracy -byloby bardzo wskazane
zakladac jakies 20 — 25. Wéwczas potrzebny roczny
doptyw wyniesie znacznie -wiecej -niz obliczonelprzez
Sz. Autora-75 .inzynieréw budowlanych i 45 mechani-
kéw (i elektrykow).

-Z drugiej -strony Sz. Autor sam sie zastrzega, ze
okresla zapotrzebowanie wylgcznie administracji ko-
munikacji- i pomija potrzeby organizacji budowlanych
i zakladlow przemystowych, ktére to- p-otrz-elby stanowic
'‘bedg z-naczng nadwyzke w -stosunku do zapreHi-min-o-
wanej liczby potrzebnych kandydatow.

-Z -tych wszystkich wzgledéw nalezy uwaza¢ za
zlbyt ostroznie obliczong liczbe 700 — 750 stuchaczow
omawianej w artykule uczelni. Liczba ta wzrosnie nie-
watpliwie -0 drugie tyle, usprawiedliwiajac w zupetno-
Sci- utworzenie -specjalnej uczelni.

Nie zgadzajgc sie z p. imz. Paszkiewiczem, co do
-powyzszych liczb, -redakpja jeszcze raz podlkr-esla -zna-
czenie -ogélnych rozwazan Autora, a zwlaszcza zary-
sowanych przezen dodatnich stron specjalnego- i odreb-
nego ksztatcenia przysztych kierownikOw naszego tran-
sportu-. Zalety te sg tak istotne, ze przewazy¢ -by m-ogly
nad wzgledami- -oszczednosciowymi, gdyby e -byly
oparte na ostroznej kalkulacji Sz. A-uitora. W rzeczy-
wistosci bedzie Inaczej.

W pierwszych tatach projektowany Instytut bedzie
miat, ogromne -pdle dziatania w dziedzinie wyréwnania
istniejacego deficytu personalnego, z ktérym zaczyna-
my nowg ere pots-k-ef komunikacji, w okresach dal-
szych, .gdy sie nasza sie¢ komunikacyjna rozwinie,
wzrosnie jednocze$nie zapotrzebowanie wylkwalifik-o-
wamych sit technicznych i Instytut bedzie miat zapew-
niony jeszcze- liczniejszy kontyngent stuchaczow-

W koncu nha-lezy podkresle, ze réwnolegle z roz-
wojem wyzszych -uczelni komunikacyjnych nalezy roz-
szerza¢ sie¢ analogicznych -szkét Srednich, aby stosu-
nek itos-ci-owy jzatrudnionych w komunikacji inzynieréw
i technikéw nie byt talk bardzo dla tych ostatnich nie-
korzystny. Zapotrzebowanie ro-czne sit technicznych
wszystkich -szczebli nalezy poddla¢ szczegdtowym i opar-
tym'na wiarogodnych danych badaniom- odpowiednio
-do potrzeb przygotowac nasze uczelnie. W p-rze-Ciwiny-m
-razie na bralku sit tych zatamig sie hasze zamiary pod-
niesienia potencjatlu komunikacyjnego Pol-ski, & z nim
raze-m i potencjalu gospodarczego.

Kielce — Krakoéw

czeniu. W 1915 r. tunel naprawiono prowizorycznie,
zas ostatecznie zostat on odbudowany w 1920 r-
Zniszczone czesci tunelu odbudowano z ciosow
kamiennych.

W latach 1911-12, réwnolegle do istniejgcego
juz tunelu, w odlegtosci 29—30 m miedzy osiami
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Projet6 stemplowania tunelu. Skala 1:50

zostat wybudowany drugi tunel.
nano z cioséw kamiennych.

Tunel ten w 1914 r. ulegt réwniez zniszczeniu
i zostat odbudowany w 1921 r.

Cofajace sie oddzialy nieprzyjacielskie w dniu
15 stycznia 1945 r. zniszczyly obydwa tunele, wysa-
dzajagc materialy wybuchowe, wprowadzone d6 tu-
nelu na wagonach od strony stacji Koztéw i Tunel.

Spowodowato to catkowite zniszczenie portali
i zasypanie wlotbw zwalami ziemi oraz znaczne
zniszczenie» wewnatrz tuneli.

Ze wzgledu na moznos¢ szybszego wznowienia
ruchu po torze Nr 2, sluzgcym zasadniczo dla kie-
runku Krakéw-Kielce, zdecydowano odbudowac
tunel dla tego toru w pierwszej kolejnosci.
~ Przeprowadzone badania tunelu Nr 2 wykapaly,.
Ze procz zniszczonego portalu pétnocnego,pd strony

Obudowe wyko-

st. Koztow i zwatdw ziemi, sklepienia tunelu na
dlugosci 63 m zostaly powaznie uszkodzone, przy
czym powstalty w nim leje, wyrwy i pekniecia. Poza
tym na poszczegOllnych odcinkach, tgcznie na diu-
gos¢ 217 m, mialy miejsce wyrwy w obudowie,
pekniecia, lokalne wgniecenia, deformacje i we-
pchniecia $cian.

W koncu stycznia 1945 r. wstepne roboty roz-
poczely formacje techniczne Armii Czerwonej, ktére
jednak wkrotce zostaly odwotane. Czesciowo roboty
byty wykonywane réwniez systemem gospodarczym
przez Kielecki Oddzial Drogowy PKP. Ze wzgledu
jednak na wielkg skale robo6t, w koncu marca 1945
r. roboty ziemne i odbudowy stalej tunelu zostaly
powierzone dwom polskim - firmom budowlanym,
ktore niezwlocznie przystgpity do ich organizowania.
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W poczatku kwietnia, celem przyspieszenia
odbudowy, przybyta jednostka wojskowo-koldjowa
Armii Czerwonej. Wobec trwajacej jeszcze wojny
szybkie uruchomienie tunelu bylo zadaniem pilnym,
wobec, czego pierwotna koncepcja statej odbudowy
tunelu musiata uledz modyfikacji.

Na wspolnej konferencji przedstawicieli Wojs-
kowego Kierownictwa i Dyrekcji K.P.'w Lublinie
ustalono, ze czes¢ rob6t o charakterze stalej odbu-
dowy bedg wykonywaly firmy polskie, natomiast
roboty zapezpieczajgce, o charakterze prowizorycz-
nym, wykonaja oddzialy radzieckie. Ponadto do
pracy powotano ludnos¢ miejscowg na podstawie'
Swiadczen rzeczowych. Jednostki kolejowe objety
obstuge ruchu roboczego, dostawy materiatow dla
rob6t wojskowych oraz roboty pomocnicze.

Scisly podziat kompetenciji i zakresu pracy po-
szczegOlnych  zespotdw i zsynchronizowanie ich
czynnosci pod ogo6lnym kierownictwem Dyrekcji
Kolejowej w* Lublinie pozwolity na rozwinigecie du-
zej wydajnosci i przeprowadzenie robét w bardzo
krotkim czasie, mianowicie od 16 kwietnia do 10
maja, t.j. w ciggu 24 dni. Otwarcie tunelu dla ruchu
nastgpito 12 majg 1945 r.

Nalezy zauwazy¢, ze w szybkim tempie odbu-
dowy powazng role odegratlo bogate wyposazenie
jednostek radzieckich w sprzet budowlany.

Sktadaty sie nan ruchoma elektrownia, przewo-
dy do oswietlenia tunelu i terenu robdt, przenosne
urzadzienie tartaku i tp., co zakomicie® utatwito i
przyspieszytlo wykonanie robot.

Ta okolicznos¢, niezaleznie od nalezytego kie-
rownictwa technicznego, szczegélnie winna by¢ bra-
na pod uwage przy organizowaniu dalszych wielkich
robot odbudowy.

Zakres robot obejmowat:

a) roboty ziemne, majace na celu usuniecie
56.000 m3 mas ziemnych, ktore zasypaly po6t-
nocny wlot tunelu,

b) wykonanie i ustawienie 119 sztuk drewnia-
nego stemplowania, jako tymczasowego za-
bezpieczenia ostabionych wskutek wstrzgsu
sklepien; rys. 1.

¢) wykonanie i ustawienie 105 krgzyn
nych z szyn kolejowych;

d) wykonanie 187,5m b.tukéw zelbetonowych,
betonowych i murowanych z cegly, celem
podparcia naruszonego i popekanego pokta-
du wapnia nad sklepieniem tunelu, ktory
grozit oberwaniem,;

e) odbudowe stalg tunelu specjalnie wykona-
nymi ciosami betonowymi;

f) reperacje i przemurowanie ceglg miejsc u-
szkodzonych.

« Dla zabezpieczenia
drewniane stemplowanie
wierzchni 810 m2

Gfiebokie pekniecia zatorkretowano pitynng za-

prawa cementowg. Skrajnia, ze wzgledu na" stemplo-
wanie,™ zostata zredukowana do 3,70 m. Szybkos¢
pociagow, po otwarciu ruchu, wynosita 5 km/godz.,
a po wykonaniu robdét uzupetniajgcych drugiej ko-
lejnosci, zostala podniesiona do 30 km/godz.

Do robot drugiej kolejnosci nalezato, miedzy

innymi, wykonanie tymczasowej galerii, przediuza-
jacej etunel w kierunku potnocnym (do st. Koztdw)

zelaz-

przeciwogniowego . obito
blachg zelazng na' po-
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0 19 m, dla zabezpieczenia od mozliwego osuwania
sie. ziemi ze skarp: Galerie wykonano uwzgledniajgc
mozliwosci stalej odbudowy tunelu na tym odcinku.

Ponadto do robét drugiej kolejnosci nalezato:
zasypanie odbudowanego tunelu, zwiekszenie pochy-
tosci skarp oraz doprowadzenie do nalezytego stanu
odwodnienia

Dla przys$pieszenia robot przekréj poprzeczny
wykopu zostatl zmieniony, co pozwolito zredukowac
roboty ziemne pierwszej kojejnsci o przeszio
20.000 m*‘. Mianowicie szerokos¢ wykopu w dole
zmniejszono z 8 m na 6 m. Pochylenie skarp na wy-
sokosci poktadu wapnia ograniczono do 1:0,4 z tawag
0 szerokosci 1,5 m i pochyleniu skarp powyzej 1.1
zamiast 1:1,5. Przyspieszytlo to odbudowe' tunelu
prawie o miesigc-

Zabezpieczenie drewniane tunelu z zalozonymil jednoczes$nie
krazytnami dla odbudowy kapitalnej sklepien

Rs. 2

Drenaz o ksztaicie prostokgtnym 25X40 cm zo-
stal w tunelu przewaznie zasypany. Jego odbudowa
i oczyszczenie bylo uniemozliwione, gdyz po osi dre-
nazu ustawiono drewniane stemjowanie. Poniewaz
stwierdzono, ze mimo zasypania i uszkodzen w okre-
sie wiosennym 1945 r. tunel pozostat suchym dzieki
istniejgcym rowom odwadniajgcym, zdecydowano
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Sklepienie tunelu w rozwinieciu Sklepienie z cioséw betonowych 12— 13

Przekrojpodtuiny po osi tunelu.

e i ir as-arnic o 2RPWZ W WY
[

Mmi

IZWyIAV "W vIAW *V 7 Sklepienie Zel. bet. w miejscu wypchnietego sklepienia z cegly

Rys. 3.

Sklepienie zel.-betonowe 10— 11

Rys. 4. Rya. 6-
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Sklepienia z cegly oparte na poduszkach betonowych

na razie drenazu nie oczyszcza¢, natomiast oczysz-
czono rowy odwodniajgce oraz wykonano rowy do-
datkowe.

Przy odbudowie tunelu pracowato: z ramienia
firm, czesciwo na dwie zmiany, okoto 3000-320 ro-
botnikéw, zoinierzy jednostki Wojskowo-Kolejowe]
ok. 600, na dwie i trzy zmiany; w szarwarku bylo
zatrudnionych ok. 500 ludzi oraz furmanki.

Mieszany system odbudowy, igczacy odbudowe
stalg z tymczasowym zabezpieczeniem poszczegol-
nych partii uszkodzonych, oraz zmierzajacych do jak
najszybszego oddania tunelu dla ruchu, nie pozwa-
lat na szablonowe traktowanie odbudowy i wymagat
zrézniczkowania metod pracy, jak réwniez stosowa-
nia indywidualnych rozwigzan w oparciu na szcze-
gotowych i niejednokrotnie niebezpiecznych bada-
niach.

W zwigzku z tym na niektdrych odcinkach za-
stosowano stemplowanie drewniane lub oszalowanie
na krazynach wykrepowanych z szyn kolejowych
t. 1 a, z uwzglednieniem mozliwosci p6zniejszej od-
budowy stale;j.

W miejscach, gdzie naruszona epoka nad usz-
kodzonymi sklepieniami grozita oberwaniem, zasto-
sowano tuki zelbetowe, betonowe i murowane z ce-

oty (rys. 2i 3).

Maria Wardaséwna

Tatry ptucami Polski

Zakopane oddawna statlo sie zrodtem zdrowia
wielu poczatkujgcych suchotnikéw. Z drugiej stro-
ny, Tatry'dla zdrowych ludzi staly sie zrédiem nie-
zwyklych emocyj turystycznych i narciarskich.
Przez sze$¢ dtugich lat byliSmy pozbawieni widoku
naszych Tatr — przez szes¢ lat wrdog czerpat z* nich
zdrowie. Dzi$, po koszmarnym $nie niewoli, znalaz-
tam sie wreszcie z innymi w Zakopanem. Gosci, przy-
bytych na okres narciarski ze wszystkich stron Pol-
ski, jest wiele. Zakopane odwiedzajg najwyzsze 0so-

Proznie nad sklepieniem wypetniono murem
z kamienia famanego na zaprawie cementowej 1:3.

Wszelkie pekniecia i szczeliny zostaly starannie
zatorkretowane. Mniejsze uszkodzenia przemurpwa-
no.W miejscach, gdzie Sciany boczne zostaly wy-
pchniete wybuchem, odbudowe wykonano z Zelbe-
tu, wedlug wymaganego profilu.

Z chwilg gdy roboty pierwszej kolejnosci zosta-
ty doprowadzone do konca, wykonanie dalszych ro-
b6t zabezpieczajgcych, t.j. drugiej kolejnosci oraz
kontynuowanie odbudowy stalej przejela kolej oraz
polskie firmy. Obecnie odbudowa stata tunelu Nr. 2
dobiega konea.

Réwnoczesnie z uruchomieniem tunelu Nr. 2
wiadze kolejowe przystapity do odbudowy zniszczo-
nych odcinkéw toru Nr. 1 na linii: Kielce-Krakéw
oraz tunelu Nr. 1

Odbudowa tunelu Nr. 1 réznita sie od odbudowy
tunelu Nr. 2 tym, ze prowadzona byla od poczatku
jako odbudowa stala. Wojna zostata zakorczona
i przy oddanym do ruchu tunelu Nr. 2 warunki po-
zwalaty na prowadzenie odbudowy w diluzszym cza-
sie. Roboty te rowniez sa na ukonhczeniu i w ten spo-
s6b wkrotce juz ruch dwutorowy na catej linii Kiel-
ce-Krakéw zostanie wznowiony.

bistosci, reprezentujgce Rzad w osobach: Prezyden-
ta Bieruta, Wicepremiera Gomuiki, przedstawiciele
Ambasady  Amerykanskiej, Brytyjskiej, Unrra,
a skonczywszy na uczestnikach Wczaséw Pracowni-
czych Komisji Centralnej Zwigzkow Zawodowych
— gornikach, hutnikach, zwigzku nauczycielstwa
i miodziezy. Przyjazd- zagranicznych gosci w Ta-
try Swiadczy, ze Zakopane jest punktem atrakcyj-
nym dla cudzoziemcéw zwiedzajgcych Polske. W skle-
pach starano sie sprzeda¢ im wszelkg tandete w po-
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Staci wyrobéw zakopianskich, jezeli chodzi o poziom
artystyczny — pozostawiajagcy wiele do zyczenia.
A przeciez wyroby te rozchodzg sie zagranice i sta-
nowig propagande dla Polski. I

Rozbawionych Amerykanéw i powaznych An-
glikdw spotka¢ mozna byto na Kasprowym Wierchu
i Gubatéwce, na co skladata sie piekna stoneczna po-
goda, ktéra stopita $nieg w dolinach. Jedynie £>od-
czas Swigt B. N. Sniegu bylo poddostatkiem na Kas-
prowym i w Kotle Gasienicowym. Wielu cudzo-
ziemcOw wdziewato odwaznie stréj narciarski, przy-
pinato narty, prébujgc pierwszych krokéw narciar-
skich ku podziwie i zabawie t, zw. ,ceprow".

Zakopane, lezgc na uboczu od wazniejszych
szlakéw wojennych niezbyt ucierpialo. W pen-
sjonatach okupant spowodowat duze dewastacje,
ktore dzis uzupetniajg witasciciele pensjonatéw i or-
ganizacje spoteczno - wypoczynkowe. Gléwne inwe-
stycje sportowo turystyczne, jak hotel na Kalatow-
kach, Kasprowym i Gubaléwce zostaly nienaruszo-
ne, jak rowniez schronisko na Hali Gasienicowej
i nad Morskim Okiem. Natomiast schroniska w Pie-
ciu Stawach, Dolinie Chochotowskiej i ha Pysznej
zostaly spalone. Wszystkie pozostate schroniska sg
zagospodarowane pod wzgledem turystycznym i
oczekujg na turystéw. W oczy rzuca sie brak opieki
nad szlakami. Kolej na .Kasprowy budowana bytla
z mysla o zuzytkowaniu szerokiej sieci zjazdéw nar-
ciarskich, ktdrymi mozna z Kasprowego podaza¢ —

101

z mys$lg o spopularyzowaniu dla najszerszych mas
mozliwosci zjazdowych narciarstwa. W  tym celu
wytyczone zostaly dwa podstawowe szlaki: jeden
biegnacy przez Hale Goryczkowa, a drugi przez Ha-
le Gasienicowag spod Boczania do Kuznic. Na szla-
kach tych trase zjazdowg wytknieto o mozliwie jed-
nolitym spadku, podbudowujgc wiraze na wiaduk-
tach drewnianych z przeciwstokami, utatwiajgcymi
zakrety — przerzucajgc nad mniejszymi potokami
czy wyztobieniami terenu — mostki- jSzlaki te wy-
magajg jednak napraw, gdyz w ciggu 6 lat okupacji
ulegaly zniszczeniu pod naplywem wiosennych wéd,
lawin, czy halnych wiatrow. W budowe tych szla-
kéw, a szczegodlnie w trasowanie ich wiozono duzo
rutyny i wiedzy narciarskiej. O ile jednak nie przy-
stgpi sie natychmiast do naprawy tych szlakéw, to
spory wysitek pracy i kosztéw pojdzie na marne.
Co gorsza szlaki te, ziejace w kilku miejscach duzy-
mi dziurami, wobec braku poreczy, na niebezpiecz-
nych wirazach stanowig powazne niebezpieczenstwo
dla zjezdzajacych narciarzy.

Pragnac zacheci¢ zagranicznych gosci do zwie-
dzania Tatr i oglgdania zjazdéw narciarskich, musi-
my uzupeli¢ wymienione braki w tak zw. ,narto-
stradach” i wytkng¢ do nich dojazdy znakowanymi
tyczkami, a przede wszystkim roztoczy¢ statg opieke
nad konserwacjg zjazdowych szlakéw narciarskich.
Poza tym z Kasprowego jprowadzg doskonate szlaki
przez Hale Gasienicowa i Kopieniec do Jaszczu-
rowki, jak réwniez przez Goryczkowa i Kalatéwki
na Kondratowg. Natomiast dla turystéw, ktorzy pra-.
gng zastuzy¢ na miano narciarza wysokogorskiego
—mamy klasyczny szlak narciarski przez Zawrat do
Doliny Pieciu Stawéw, gdzie tez powinno by¢ jak
najrychlej odbudowane spalone . schronisko. Nie
podlega dzi§ najmniejszej dyskusji jak olbrzymie
znaczenie ma w, ?scztalceniu charakteru  miodziezy
uprawianie turys?Jm wysokogorskiej. JesteSmy w
tym szczesliwym potozeniu, ze posiadamy goéry o bo-
gatej gamie mozliwosci alpinistycznych blisko i tat-
wo dostepnych. W tej metodyce ksztalcenia miodzie-
zy _ z wyjazdem na Kasprowy otwiera sie nastep-
ny etap dos¢ tatwego pod wzgledem fizycznym i nad-
zwyczaj emocjalnego krajobrazowo przejscia do Pie-
ciu Sfawow Polskich, a stamtad dalej do Morskiego
Oka. Ze wzgledu na przecietny wysitek poczatkuja-
cego turysty — po dojsciu do Pieciu Stawéw, nale-
zy tam przenocowaé. Po dluzszej bowiem wyciecz-
ce, wskazany jest dluzszy wypoczynek-

Wszystkich mitosnikow Tatr, sportu narciar-
skiego i turystyki gorskiej odstraszajg warunki ko-
munikacyjne. Nalezy by¢ snrawiedliwym, ze najle-
piej funkcjonuje odcinek Krakéw—Zakopane, na
ktoryrA uruchomiono trzy pary pociagow i na kto6-
rych pbdr6z odbywa sie w warunkach unormowa-
nych, w wagonach ogrzanych i oszklonych. Nato-
miast dojazd do Krakowa znany jest podroznym ze
swoich trudnosci, ktdre dzi$ jednak sg juz tatwiej-
sze do pokonania niz byty latem. Wierze, ze na przy-
szly/sezon bedziemy w stanie uruchomié¢ juz pocia-
gi popularne, ktorymi wyjada na wywczasy wiek-
sze rzesze spragnionych odpoczynku gornikow ze
Slaska, pracownikéw odbudowy Warszawy i in-
nych osrodkéw naszego przemystu.

Wiele os6b wyjezdzalo na sezon narciarski do
potnocnych Wioch, Austrii i potudniowych Niemiec
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gdzie urzadzenia turystyczne na skutek bombardo-
wania silnie ucierpialy i gdzie jest trudna sytuacja
aprowizacyjna. Korzystajac z tego stanu powinnis-
my zacheca¢ zagranice do przyjazdu do nas. Tury-
sta zagraniczny przywozi nam dewizy w dolarach
lub funtach, a ponadto robi propagande Polsce za-
granicg. Turysta zagraniczny poza rozkoszami wy-
poczynku i pieknem krajobrazow goéskich, stykajac
sie, z rzeczywistoscia, stwierdza tatw*o$¢ aprowizacij,
z ktoérg jest tyle. klopotu w wielu innych krajach
Europy. Ponad to Zakopane —i to pluca Polski. Dzie-
sigtki tysiecy ludzi, wymeczonych w obozach pracy,
wymaga opieki i leczenia w psomiepiach storica czy-
stym, wysokogoérskim powietrzem, pozbawionym ku-
rzu. Tym wszystkim starganym organizmom Zako-
pane da¢ moze eliksir zycia, a zwlaszcza dzieciom'
niedozywionym w ciggu 6 lat 6kupacji, -pozbawionym
opieki Panstwa i spoleczenstwa. Dla zagrozonych
gruzlica, konieczny jest pobyt w Zakopanem, azeby
z tych pluc gorskich zaczerpna¢ zdrowia. Niemcy po-
znali sie na naszych Tatrach. Podczas okupacji zaje-
li w Zakopanem okoto 50 pensjonatow, tak sarno zre-
sztg jak i w Krynicy. W okresie tym zostat Polakom
wzbroniony wyjazd do tych miejscowosci. W zaje-
tych pensjonatach przeprowadzono kosztem skarbu,
tzw. ,Guberni“, czyli za pienigdze polskie — re-
mont. Do urzadzonych budynkéw wprowadzono
dzieci niemieckie. Zakopane i Krynica w ostatnich
latach okupacji byly to miasta, w ktérych ptucami
Polski Niemcy zywily swoje dzieci, jak tez i matki
z hiemowletami. Poza tym umieszczano w Krynicy
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i Zakopanem ‘rekonwalescentéw, zotnierzy niemiec-
kich i, o ile mi wiadomo, azeby nie utrudnia¢ warun-
kéw pobytu tym najwazniejszym kategoriom - za-
broniony zostat nawet wyjazd do Zakopanego cywil-
nym Niemcom, ktérzy z trudnoscig uzyskiwali tu
prawo pobytu. Przytaczam to, jako dowdd, jak wiel-
ka wage przywigzywali Niemcy do wartosci piuc
Polski — Zakopanego. A czyz nas nie sta¢c na to,
azeby nasze schorzate dzieci, zoinierzy, rekonwale-
scentdw i ofiary obozéw otoczy¢ tu jak najlepsza
onieka w pensjonatach vwyremontowanvch przez
Niemcow?

Nawigzujgc do Krynicy musze podkresli¢ przy-
kry fakt. Ze wzgledu na zawalenie tunelu kolejowe-
go miedzy Grybowem a Muszyng - do Krynicy nie
ma dzi$ dojazdu. Sliczna miejscowo$é kuracyjna stoi
pusta, che¢ wyposazona we wszystkie urzgdzenia
kuracyjne, lecznicze i wypoczynkowe i chogq ma
czynng kolejke na Goére Parkowg. A nade wszystko
czeka tam na nasze dzieci i rekonwalescentow prze-
szto 50 pensjonatow wyremontowanych przez Niem-
cOw, ba, nawet zbudowana szkota dla ,Hitlerju-
gend“, do ktérej mogtaby tak samo uczeszcza¢ dziat-
wa, przyjezdzajgca na diluzszy okres leczenia.

Reaspmujac powyzsze alarmuje: Czas juz utwo-
rzy¢ instytucje, ktéraby zorganizowana gospodarcza
strone pobytu w Zakopanym i Krynicy dla dzieci,
ofiar obozéw i wojny. Z uzdrowisk tych po odpo-
wiednim leczeniu i wypoczynku wyjda ludzie z od-
zyskanym zdrowiem i niebawem stang do dalszej
odbudowy naszego Kraju.

Rachunkowos¢ P.K.P. (Rachunek zasobowy!

ibu
W ciasnych ramach artyk Au dyskusyjnego
przystepuje z kolei do omoéwienia innego zagadnie-
nia z dziedziny rachunkowosci P.K.P. réwniez celem
zainteresowania innych fachowcow rachunkowych,
a-mianowicie rachunkowosci zasobne;j.

Musze jednak, na wstepie zaznaczy¢, ze rozwaza-
nia moje z koniecznos$ci,muszg ograniczy¢ sie tylko
do fragmentarycznego naswietlenia tej dziedziny ra-
chunkowosci, bo  wyczerpujgce przedstawienie
tego zagadnienia wymagaloby opracowania catego
tomu.

Wprawdzie, azeby wykazac¢ koniecznos¢ reform
w tej dziedzinie rachunkowosci, wystarczytoby tyl-
ko stwierdzi¢, ze obowigzujace dotychczas przepisy
rachunkowo-zasobowe sg tworem poczgtku biezace,-
go stulecia, spuscizng biurokratycznego systemu
austriackiego, a fakt ten — nalezatoby przypuszczaé
...powinien by¢ dostatecznym argumentem dla prze-
konania kazdego o stusznos$ci mojego stanowiska.

Na przestrzeni pot wieku, we wszystkich dzie-
dzinach kolejnictwa poszliSmy naprzéd, luznano za
konieczne wprowadzenie roznego rodzaju ulepszen
technicznych, wprowadzono nowoczesne systemy
pracy, a tylko w dziedzinie rachunkowosci zasobo-
wej-stoimy w miejscu i, co gorsze, nic nie wskazu-
je, azeby zanosito sie na jakie$s zmiany.

mCzyzby istotnie ta dziedzina stuzby byta tak ide-
alnie zorganizowana, ze postep i rozwéj w innych
gateziach kolejnictwa nie wywiera na nig zadnego

\ \

wplywu i nie powoduje nawet koniecznosci dostoso-
wania jej do zmienionych warunkéw pracy?

Czyz naprawde organizatorzy rachunkowosci za-
sobowej .przed kilkudziesieciu laty przewidzieli roz-
woj kolejnictwa w przysztosci i tworzyli te przepi-
sy z myslg o wypetnieniu przez nie ..swego zadania
w kazdych warunkach?

Smiem watpié w tego rodzaju intencje autoréw
tych przepiséw i sadze, ze byli oni znacznie skrom-
niejsi, a dzielo swoje budowali na przestankach,, ja-
kie istniaty w ewczesnych warunkach.

A jednak dzieto to przejeliSmy bez zmian oo od-
zyskaniu niepodlegtosci i teraz po przerwie spowo-
dowanej okresem, okupacji, przystapiliSmy natych-
miast do wykonania nowego nakladu tych przepi-
séw, a co najciekawsze, ze sg to bodaj jedyna prze-
pisy, ktore od sam.ego poczatku zachowaly nieska-
zitelng dziewiczos¢ i nie wykazujg prawie catkowi-
cie poprawek, lub choéby skromnych uzupetien.

Istotnie okolliczno$¢ ta jest nadzwyczaj zastana-
wiajgca, a jednak... tak dobrze nie jest.

Tu pozwole sobie na matg dygresje i opowiem
ciekawa historyjke, jaka zdarzyta sie mi osobiscie w
poczatkach mej stuzby. Zaznajamiajgc sie z przepi-
sami z zakresu stuzby rachunkowej, musiatem row-
niez przestudiowaé, tak zwane fachowo przepisy
F. 2. Po kilkakrotnym przeczytaniu ich od poczat-
ku do konca doszedlem do przekonania, ze zrozumie-
nie tych przepiséw nie jest rzeczg tatwg i dlatego
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postanowitem  zwréci¢ sie do starszych kolegow
z prosbg o wytlumaczenie mi istotnej tresci. Na mo-
je prosby kazdy usmiechat sie tajemniczo 1 odsytat
mnie do drugiego, az wreszcie udalem sie do miaro-
dajnego czynnika, od ktérego jednak ku mojemu
zdziwieniu dowiedzialem sie, ze jest wprawdzie je-
,den cztowiek, ktory zna te przepisy na pamie¢, ale
nie rozumie zwigzku tych przepisOw z innymi prze-
pisami rachunkowymi i dlatego nie potrafi niczego
wytlumaczy¢. Najlepiej wiec zrobie, jezeli pozosta-
wie je w spokoju i nie bede zawracat sobie nimi
gtowy.

' Po diugich latach rzeczywiscie przekonatem sie,
ze naprawde tatwiej nauczy¢ sie tych przepisOw na
pamieci anizeli zrozumie¢ je, a dopiero diuzsza prak-
tyka pozwala naby¢ pewnych wiadomosci, ktére sa
konieczne dla zrozumienia ich sensu.

To tez jest powodem, ze niewielu znajdzie sie ra-
rachunkowcow, ktorzy zrozumieli te przepisy w ca-
tosci,' i mogliby coskolwiek powiedzie¢ o ich'przy-
datnosci, a nawet i ci natrafig na trudnosci, gdyby
chcieli zajg¢ sie ich reforma, bo zagadnienie to wig-
Ze sie z innymi dziatanu stuzby rachunkowej, gdzie
znéw wiadomosci ich moga by¢ ograniczone.

Pomimo tych trudnosci, nie sadze, azeby prob-
lem ten miat leze¢ odtogiem i nie doczeka¢ sie wtas-
ciwego rozwigzania.

Jakkolwiek trudne to zadanie, to jednak musimy
przystgpi¢ do jego rozwigzania i jezeli zaraz to zro-
bimy, woéwczas predzej przyczynimy sie do uspraw-
nienia najwazniejszej dziedziny stuzby rachunko-
wej, a w rezultacie osiggniete korzysci w pewnej
mierze wplyng na polepszenie wynikOw gospodar-
czych kolei-

Czy jednak jakkolwiek reforma jest mozliwa?

Owszem twierdze, ze tak i to w sposob sto-
sunkowo nietrudny, o ile tylko zdecydujemy sie na
rozerwanie istniejgcej tgcznosci miedzy rachunko-
zdawcami zasobowymi i budzetowymi i oddzielimy
rachunkowos¢ zasobowg od rachunkowosci budzeto-
wej. Fikcja rachunkozdawcéw zasobowych i budze-
towych w jednej osobie jest niecelowa i ta wias-
nie powoduje najtrudniejsze powiktania.

Rachunkozdawca zasobowy powienien prowa-
dzi¢ gospodarke zasobowg samodzielnie w ramach
Wyznaczonego mu funduszu i na podstawie planu za-
potrzebowania wszystkich stuzb, ale fundusz jego
nie moze by¢ basenem, w ktérym prowadzi sie su-
my wydatkowane do czasu uzyskania kredytow w
budzecie. "W ten sposob tylko kosztem skomplikowa-
nych manipulacji biurokratycznych uzyskuje sie fai-
szywy obraz gospodarki kolejowej i lokuje sie "ol-
brzymie sumy w kapitale zasobéw, by przerzucic¢ je
nastepnie na budzet, gdy kredyt na to zezwoli. Stad
tez nic dziwnego, ze rachunkozdawca budzetowy,
bedac jednoczesnie rachunkozdawcg zasobowym
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jezeli go tak nazwe w odroznieniu od wilasciwych
rachunkozdawcéw zasobowych nie troszczy sie
o0 racjonalng gospodarke funduszem kapitatu zaso-
béw, a nawet przeciwnie, stara sie prowadzi¢ u sie-
bie jak najwieksza iloS¢ materiatbw zasobowych w
przewidywaniu uzyskania kredytéw na wykonanie
robét, do ktérych bedzie tego materialu potrzebowat.
O ile jednak rézne wzgledy budzetowe nie pozwolg
na -przeprowadzenie potrzebnego kredytu w planie
finansowym, to materialy beda lezaly, lub ostatecz-
nie odda je irinemu rachunkozdawcy. Ze tego rodza-
ju gospodarka unieruchamia znaczne kapitaly obro-
towe i ze powoduje wydatki przez przewozenie ma-
terialtbw z miejsca na miejsce, to dla rachunko-
zdawcy *budzetowego jest obojetne, bo nie obcigza
jego kredytéw i nie on ponosi za nig odpowiedzial-
nosc.

Na. dowdd, jakie sumy obrotowe unieruchamia
sie w kapitale zasobow, wskaze na przyktadzie tylko
jednej dyrekcjni kolejowej i to z okresu, gdy brak
gotowki z koniecznosci hamowal .tendencje do
zwiekszania zapaséw. Wartos¢ materiatldbw zasobo-
wych tej dyrekcji wynosita:

w dniu 1 IV 1945 36.000. 000— zk
R Y 36.000.000—
1 VI _ 39500.000—
. 1 VI 42.500.000,—
R RVAT] 48.500.000—

Do tej sumy nalezatoby jeszcze dodac zaliczki
wyptacone na poczet dostaw, ktdre w czacie pisania
tego artykutu wynosity tacznie 17.300.000. — ziotych,
a wiec razem jedna dyrekcja zamrozita 65-800.000! —
ztotych gotoéwki.  Gdyby jednak sume te powiek-
szy¢ o kwoty zamrozone przez wszystkie dyrekcje,
a ponadto rpie¢ na uwadze, ze:tfe dane dotycza
okresu, gdy mozliwosci zakupowe byly jeszcze bar-
dzo ograniczone, wowczas dopiero mozemy zrozu-
mie¢ waznos$¢ zagadnienia i konieczno$¢ jego wias-
ciwego rozwigzania.

O, ile. wiec udatoby sie przetamac te zasadniczag
podstawe obecnej gospodarki rachunkowo zasobowej,
to nie byloby rzepza trudng wprowadzi¢ konieczne
zmiany, ktoére spowodowatyby nie tylko usprawnie-
nie rachunkowosci zasobowej, lecz réwniez cala gos-
podarke uczynityby bardziej zrozumiala u w sposob
wihasciwy rozgraniczytyby odpowiedzlialno$¢ za wy-
niki gospodarcze. Zapewne tego rodzaju zmiana wy-
maga gruntownego przepracowania calego zagadnie-
nia i dokladnego opracowania nowych przepisow,
z uwzglednieniem wymagan wszystkich zaintereso-
wanych stuzb.

Zagadnienie to, jakkolwiek ciezkie, predzej, czy
pozniej musi by¢ rozwigzane, a wiec lepiej nie od-
wlekac i przystgpi¢ odwaznie do tej pracy w intere-
sie dobra kolejnictwa. Alfa

Przeglad prasy zagranicznej

Nowy sygnat dzwiekowy kolei francuskich

Na kolejach francuskich, jak zresztg i na innych ko-
lejach kontynentu europejskiego, stan taboru podczas
okresu wojny Swiatowe] znacznie sie pogorszyt, a ilos¢
Wypadkow z pociggami zwiekszyla sie ogromnie. Z tego
mPowodu miedzy innymi powstata koniecznos¢ zwrdcenia

uwagi hamulcowych wagonoéw koncowych na wypadki
zapalenia sie osj wagonowych i inne usterki w pociggach,
niebezpieczne dla ruchu. Do. tego celu uzyto tzw. ,Bate-
rii Rugieri”. Jest to sygnat dzwiekowy, ktdry powinien
nada¢ droznik lub inny pracownik kolejowy z posterun-
ku obserwacyjnego, jezeli zauwazy zjawisko niebezpiecz-
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ne w przejezdzajgcym mimo posterunku pociggu- Jest on
niezalezny od sygnatu ,stoj", nadawanego- normalnie
czerwong barwg maszyniscie i kierownikowi po-ciggu.
Sygnat dZzwiekowy, odpowiadajgcy przeznaczeniu, powi-
nien wydawac taki. dzwiek, aby byt ustyszany przez ha-
mulcowego przebiegajagcego pociagu, aby mozna go byto
uruchomi¢ z pewnego -oddalenia wytacznie przez -osobe
majaca ku temu prawo; wreszcie musi by¢ -on odporny
na wptywy atmosferyczne. Te cechy posiada wtasnie ba-
teria ,Ruggieri". Sklada sie ona z 6 sptonek wybuchaja-
cych -@ sekunde. Sita -wybuchu splonki, zawierajgcej
35 g -materii wybuchowej, odpowiada zwykiej sptonce.
Sptonki potaczone sg lontem, zapalonym- elektrycznie od
baterii dzwonkowej w ciggu 1 sekundy. Bateria Ruggieri
ostonieta Jest kapslem parafinowym, ktory zabezpiecza
ja od wilgoci- Cate urzadzenie sygnatlowe zmontowane
jest na, szynie na wys-ok-osci 2 m. w poblizu posterunku
obserwacyjnego. Pracownik -obstugujacy po-sterunek
w razie potrzeby uruchamia sygnatl za pocisnieciem gu-
zika. Obliczono, iz sygnat dzwiekowy, aby mogt by¢ usty-
szany przez hamulcowego wagonu koncowego pociagu,
jadacego- z szybkoscig 30—60—90 km/godz., powinien by¢
uruchomiony w odlegtosci odpowiednio 25—50— i 75 m
od konca pociagu.

Wprowadzony tytutem préby, poczatkowo na -odcin-
kach Bretigny — Dax i Montauhan — Narbonne, gdzie
sie z-darzala -najwieksza ilos¢ wypadkow zagrzania s;e osi
wagonow, sygnat dZzwiekowy uznany zostat za nadajgcy
sie do- normalnego uzytku na calej sieci kolei francus-
kich. (Zeitung d. Vereins Mitteleurop. Essenbahn.-Verw.
193 r.). W.

Tunel pod morzem w Japonii

W czasie wojny przeszio niespostrzezenie dla
technikow polskich ukoriczenie buelowy i otwarcie
w Japonii dla ru€hu kolejowego tunelu pod cie$ni-
nig morska miedzy potudniowg wyspa Kiuszu a giow
ng wyspa Hondo. Otwarcie to mialo miejsce 15 li-
stopada 1942 r.

Budowa tego tunelu, uchwalona przez parla-
ment jeszcze w r. 1918, weszta na realne tory dopie-
ro w r. 1928, kiedy to rozpoczeto badania geologicz-
ne. Prace przy budowie tunelu rozpoczeto na wyspie
Kiuszu okoto Moji w listopadzie 1936 r-, na wyspie
zas Hondo okoto Szymonoseki w  koncu stycznia
1937 r. Koszt budowy wynidst 50 milionéw jen. Kie-
rownictwo budowy musiato przezwyciezy¢ tak wiel-
kie trudnosci techniczne, jakich dotad nie spotyka-
no przy budowach tego rodzaju. Odlegtos¢ miedzy
wyspami wynosi 6,3 km. Na obydwu brzegach wzno-
szg sie strome skaly kredowe, rozmywane fatatni
morskimi, wdzierajgcymi sie gwaltownie miedzy
wyspy. Szybkos¢ pradu w ciesninie zmieniajgcego
swoj kierunek w zaleznosci od przyptywu i odptly-
wu wynosi 3 m/sek. Bno morskie ma w poblizu brze-
gow przewaznie pokiady kredowe, korzystne dla
prowadzenia budowy tak ze wzgledu na ich moc,
jak 1 na latwos¢ zastosowania robo6t wybuchowych,
natomiast w’ Srodku ciesniny ciggng sig¢ pokiady
piasku i itu. Srednia gteboko$¢ morza wvnnsi okoto
50 m. W cies$ninie panuja bardzo silne wiatry, prze-
chodzace niejednokrotnie w tajfun.

Budowe tunelu, przy ktdrej pracowato trzy mi-
liony robotnikdw, udalo sie po 6-u latach -zakonczvé
pomys$jne, bo w czasie budowy zdarzylo sie tylko 31
nieszczesliwych wypadkéw. W dniu otwarcia tunelu,
kiedy pierwszy pociag osobowy przeszedt z Szymo-

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJINY

noseki do Moji, przewieziono miedzy wyspami 8.000
0s06b.

Tunel ma duze znaczenie réwniez dla ruchu to-
warowego ze wzgledu na masowe przewozy wegla
z kopalh zesrodkowanych na Kiuszu na péinoc do
reszty kraju.

Doswiadczenie nabyte przy przekopaniu tego
tunelu wykazato, ze trudnosci budowy zaleza nie
tyle od ditugosci tunelu ile od miejscowych warun-
kéw geologicznych' i hydrotechnicznych, co. dalo do-
bre horoskopy do przysztej budowy innych diuz-
szych, tuneli podmorskich. (Zeitung id Vereins Mitte-
leurop. Eisenbahn Verw. — 1942 r.)

W. N.

Przystosowanie samolotéw wojennych do po-
trzeb sportowych. W Anglii rozpoczeto przebudowe
samolotéw wojennych na samoloty sportowe lub tez
budowe samolotéw sportowych wzrowanych na ty-
pach samolotow wojennych. W ,Sunday Dispatch”
znajdujemy notatke o nowym ,cywilnym*“ wykona-
niu wojennego samolotu ,Proctor*, przystosowanego
do nawigacji i nocnych lotow. W kabinie sg 4'wy'
godne fotele; dorownywa ona pod wzgledem kom-
fortu wnetrzu luksusowego przedwojennego samo-
chodu typu ,salonowego”.

Samolot moze by¢ wynajmowany. Oplata za 1
mile (1.609 km) dla 3-ch podroznych i 60 kg bagazu
wynosi 1 szyling 6 penséw. Dopuszczone sg tez loty
powrotne. Za loty spacerowe okrezne taryfa wynosi
10 1i (funtdw) za godzine.

Szybkos¢ lotu Proctor-a wynosi 225 km/godz.
szybkos¢ zas$ lgdowania — 90 km/godz. Silnik mocy
210 KM zuzywa 45 litréw, benzyny na godzine. Cena
kupna takiego samolotu wynosi 2900 L.

W N .

Chtodnictwo transportowe wc Frhncjii

Do roku 1914 koleje francuskie nie mialy orga-
nizacji, mbajgcych o przewéz w nalezytych warun-
kach ftadunkéw fatwopsujacych sie. Zagadriienie to
wysuneta dopiero I-sza wojna S$wiatowa, gdy do
Francji zaczely masowo naptywa¢ z Ameryki trans-
porty miesa mrozonego. Po ukonczeniu wojny zde-
cydowaly sie Towarzystwa kolei francuskich zapo-
czatkowa¢ chlodnictwo transportowe. W tym celo

w r. 1919-ym T-wo kolei Paris — Orlean utworzyito
do przewozu tadunkéw , tatwopsujgcych sie ,Com'
pagnie de Transports Frigorifiques* _ (C.T.F.), za

nig poszly koleje P.L.M., ktére w r. 1920-ym powo-
taly do zycia ,Société Francaise de Transports et
Entrepbts Frigorifiques* (S.T.E.F.): do organizacji
tej przytaczyty sie wkrotce koleje du Nord, de 1Est
i Alzacko - Lotarynskie.

W r. 1927 za wzorem kolei prywatnych poszly
réwniez koleje panstwowe (Etat), tworzac ,Société
d'Exploitation de Wagons Frigorifiques* __ (S.E.F.1

Zadaniem tych trzech Towarzystw byta nie tyh
ko organizacja wtasciwa przewozOow chtodniczych na
kolejach, lecz rowniez i budowa na miejscu pro-
dukcji i odbioru towardw tatwopsujacych sie — ma-
gazynéw ._ chtodni. Pobudowano je kolejno w Pa-
ryzu, lvry, Bercy, Tulonie, Avignionie, Strassburgu,
nastepnie zas i w Mielu innych miejscowosciach-

Aby usungé wzajemnag konkurencje, wymienio'
ne wyzej towarzystwa podzielity sie¢ kolei francus-
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;ich na strefy, wylgcznie przez jedno z nich obstu-
;iwane. Zakupywaly one tez swdj wiasny tabor w
losciach pokaznych, np. T-wo S. T. E. F. posiadato
>rzy wybuchu li-ej wojny 'Swiatowej “przeszio 600
ednostek wagonow - lodowni, konstrukcji nowo-
zesnej-

W r. 1938, kiedy Wszystkie koleje francuskie
itworzyty ,Société Nationale des chemins de fer
rancaisl — rozporzadzaly one taborem  przeszio
j000 jednostek wagonowych i przewiodly w nich w
ym roku okoto 600.000 t miesa, mleka,'ryb, owocow,
sSwiatow i innych tadunkéw, wymagajgcych chtodze-
Ua.

W r. 1939 koleje panstwowe wykupity wiek-
zos¢ (98llo) akcji T-wa S.T.E.F., wziely w swe rece
atg eksploatacje chtodnictwa transportowego i usa-
nodzielnity praktycznie biorgc dzialalnos¢ T-wa S
hE-F.; przejeto ono od 1-go stycznia 1940 r. agendy
pozostalych spoétek chiodniczych i rozpoczeto we
Whasnym zakresie obstuge transportow srodkéw zyw
Ujsciowych, zakupujac dodatkowo  odpowiednig
los¢ wagonéw - lodowni. Nadajac samodzielnos¢ te-
nu Towarzystwu,, koleje francuskie wychodzity
. zalozenia, ze sprosta ono lepiej swym zadaniom,
Pozna blizej potrzeby wytwdrcow i konsumentéw
Faz zblizy ich do siebie. Praktyka pézniejsza po-
twierdzita te przestanki — pozostate dwa T-wa
chlodnicze musialy zawiesi¢ swa prace.

T-wo S.T.E.F..postawito sobie réwniez za zadanie
Usprawni¢ obrét wagonow-lodowni, co w duzej mie-
ze mu sie udatlo mimo niesprzyjajacych warunkow
(niemiecka okupacja wojskowa).

NZwrdécono szczegoing uwage na tak niekorzystne
-Wykle w transporcie chtodniczym przebiegi luzem,
starajgc sie sprowadzi¢ je do minimum. W tym celu
9. do wagondw ,- lodowni, ktére przewozily masto
i nabiat z Charente, z Normandii i Bretanii na Jasny
Srzeg, w, kierunku powrotnym tadowano jarzyny,
°Woce, nowalie i inne wytwory idace z nad morza
Srédziemnego.

Duze trudnosci napotkano podczas wbjny w za-
patrywaniu wagondw w 16d, musianomieraz dowo-
zZic go w tadunkach catowagonowych do miejsc.za-
tadunkéw towardéw tatwopsujgcych sie.
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Mimo niekorzystnych warunkw okresu wojen-
nego — praca transportu chiodniczego, zahamowa-
nego catkowicie w r. 1940 zaledwie na okres paru
miesiecy, wzrastata z roku na rok, a zaopatrzenie w
srodki zywnosciowe Paryza stanowito jedno z na-
czelnych zadah T-wa S.T.E.F;

Wedlug ,Revue Générale des chemins de fer",
przewieziono towarow fatpopsujacych sie na kole-
jach' francuskich:

w r. 1938 — 597573 t.
" 1939 _ 600100 ,
" 1941 — 558199,,
" 1942 _ 660478

Z poszczegOllnych produktéw w
sprawozdawczym przewieziono:

ostatnim roku

mleka 7 — 174528 t
jarzyn — 125510,
ryb Swiezych — 66088 .
ryb mrozonych +— m 1311 ,
miesa $wiezego — 68814 ,
miesa mrozonego — 58975 ,

Transporty miesa mrozonego byty przed wojng
we Francji prawie zupetnie nieznane.

Zaznaczyt sie duzy wzrost transportow wczes-
nych jarzyn i owocéw, z okregébw Avignon i Mar-
sylii, oraz po raz pierwszy zastosowano wagony-lo-
downie do przewozu miodych kartofli.

Rozwazane byto zastosowanie transportow
chtodniczych do przewozu szeregu innych tadunkow
tatwopsujacych sie, ktdre dotychczas nie byly prze-
wozone na wiekszag odleglos¢ z uwagi na ich deli-
katnos¢, np. pewne gatunki seréw, ryb zywych itd.

Wedlug opinii urzedu ,Service de Ravitaille-
ment Général® — opanowanie sytuacji zywnosciowej
we Francji podczas wojny zawdziecza¢ nalezy w du-
zej mierze dziatalnosci T-wa S.T.E.F., ktére w naj-
trudniejszych warunkach wojennych, mimo braku
taboru w dostatecznej ilosci, potrafito, odda¢ powaz-
ne ustugi ludnosci Francji wygtodzonej twarda oku-
pacja. w.

Wiadomosci ciekawe 1 pozyteczne

Najdluzsza kolej linowa na $wiecie.

Kolej taka znajduje sie w Szwecji, ma dlugos¢ 96 km.
*stuzy do przewozu rudy zelaznej z Kristinenbergu de
‘&oliden. Budowa kolei zelaznej na catkowitym odludziu
Uznana zostata za niecelowa, wobec czego zdecydowano
ge pobudowal kolej linowa, typu najbardziej mnowocze-
shego. Przy budowie -bylo zatrudnionych 1500 robotni-
kéw, dla ktérych musiano pobudowac¢ cate osady w ba-
bkach wzdluz projektowanej trasy. Do wytyczania jej
Ozywano najbardziej nowoczesnych metod, naprz. pio-
nowych odblys do pomiaru bezposredniego prostych,
Domiedzy punktami zatlamania linii.

Pobudowanolcata sie¢ drog, aby moéc dowozi¢ lu-
dzi i materialy. Postugujac sie traktorami wojskowymi,
Dobudowano 120 km, z ktérych tylko 9 km u4020n0<na

twardym gruncie, reezta przypadia na biota i topiele.
Kolej linowa zawieszona jest na 503 masztach betono-
wych i do budowy ich fundamentéw uzyto 120000 wor-
kéw cementu i 1200 t zelaza do uzbrojenia. Tylko 3
maszty wpuszczone zostaty w grunt skalisty, co najle-
piej charakteryzuje budowe.

Koszt budowy kolei linowej wynidst przeszio 15
milionéw koron. Obejmuje on: 8 maszyn ciggnikowych,
25 stacvj transfomatorowydi. liny. kable, tabor z 915
wagonetek do przewozu rudy, wreszcie koszty wy-
whaszczenia gruntu od 150 wiascicieli. Napedzany mo-
ca 60 KM zespét urzadzen kolei linowej pracuje bez
zarzutu, przewozac w godzinge na odlegtos¢ prawie 100
km 50 t rudy. Dzieki zautomatyzowaniu urzadzen
kolei linowej obstuga jej sprowadza sie tylko do 30 osdb.

W.
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Kronika

Rok pracy D.O.K.P. w Lodzi W dniu 31 stycznia
i.b. Dyrekcja Okregu Kolei Panstw. w todzi swiecita*
pierwszg rocznice swojej' pracy. RoOwno rok przed tg
datg, w kilka dni po oswobodzeniu miasta od Niemcéw,
przyjechata do todzi- grupa doswiadczonych kolejarzy,
delegowana przez Ministerstwo Komunikacji w Lublinie'
.do-zorganizowania Dyrekcji O. K. P. w todzi.

Prace rozpoczeto, w warunkach wyjgtkowo trud-
nych. Przed wojng w todzi nie byto dyrekcji kole-
jowej. Nalezalo wiec stworzy¢ z niczego nowa pla-
cowke, ktoérej zadaniem byto zorganizowanie pracy nad
odbudowa.i uruchomieniem linii kolejowych ogélnej diu-
gosci 2.700 km.

Linie te wchodzitly przed wojna w skiad kilku dy-
rckcyj kolejowych: Warszawskiej, Radomskiej, Poznan-
skiej, Torunskiej oraz Francusko-Polskiego Towarzy-
stwa Kolejowego. W ciggu roku dtugosé linii D.O.K.P.
w todzi stopniowo zmniejszono do 2.150 kun, z czego
S0(7km linii -waskotorowych.

W chaosie powojennym, przy zupeinym braku igcz-
nosci i ogromie .zniszczen, dOKOmany-ch ztosliwie przez
¢-otajacych Si* Niemcéw, jbylo 'to zadaniem nietatwym.
JetinaK juz w krotkim czasie'nawigzano kontaKty z jed-
nostKami na linii, gdzie polscy koiejarze samorzutnie
podjemowan prace nad odbudowg zniszczonych obiek-
téw koiejowycn i gdzie mokng byto, uruchomiaj pocia-
gi. W miare 'odbudowy zniszczonych mostow rozpoczy-
na -se coraz wieKszy ruch na gtéwnych limach Komu-
nikacyjnych, niezmiernie waznych dla odbudowy zycia
gospodarczego kraju, j*ko arterii wyjsciowymi z zagte-
bi weglowych. ]

Stopniowo Zwieksza sie ilo$¢ pociggdbw osobowych.
W marcu nawigzuje sie kommuKacje touzi bezposredn -
im pociggami osobowymi iz Warszawg, Poznaniem, Ino-
wroctawiem, Bydgoszczg i Lublinem. W potowie mar-
ca juruchamia sie pociggi watigdiowe miedzy todzig
i Zagtebiem Weglowym dla zaopatrzenia w wegiel prze-
mystu: £6dzkiego. W kwietniu, dzieki jzakorczeniu tym-
czasowej odbudowy kliku mostéw, otwiera sie jruch na
calej sieci D.U.KJP. jw todzi.

Pomimo ofiarnej jpracy Dyrekcji todzkiej, pietrza
sie coraz to nowe trudnosci w doprowadzeniu transpor-
tu do rozmiarow odpowiadajgcych potrzebom budzacego
sie zycia gospodarczego. Trudnosci te wzrastajg szcze-
golnie Wlistopadzie i w grudniu, kiedy, przy braku réz-
nych materiatldw niezbednych dla normalnej pracy kolei,
stajg przed nimi zadania wzmozonych przewozéw dla
zaopatrzenia w opal na okres jZimowy miast i masowe
przewozy repatriantow oraz osadnikow na ziemie od-
zyskane. Poniewaz te trudnosci w transporcie kolejo-
wym nosily charakter jogolmy i zaczety budzi¢ obawe
ze wzgledu na niebezpieczenstwo zahamowania'-rozro-
stu zycia gospodarczego kraju, Rzad powotat do zycia
Nadzwyczajng Komisje dla usprawnienia transportu ko-
lejowego, ktéra wytonita tez Delegature dla D.OKJP.
w todzi.

Delegatura, majgca jszerokie jpetnomocnictwa, zwra-
ca szczegblng uwage na planowanie jpracy i wykony-
wani planu we wszystkich gateziach stuzby kolejowej,
w szczegolnosci na kursowanie pociggéw scislejwg roz-
ktadu jazdy j prowadzi akcje zmierzajagcg do jak g
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wiek&zegd podniesienia wydajnosci pracy. Kolejarze
Dyrekcji tédzkiej, w pelnym zrozumieniu, jak wielkie
tria jznaczenie usprawnienie transportu dla -odbudowy
zycia gospodarczego kraju, rznc-ajg hasto zapoczatko-
wania ,,0g0lnego wyscigu pracy na kolejach®“ i, prze-
zwyciezajac pietrzace sie przed nimi trudnosci, osig-
gajg powazne wyniki, wyrazajgce sie w jszybkim wzro-
Scie przewozow, powiekszeniu ilosci wykonywanych na-
praw taboru i znacznej poprawie réznych wspoétczynni-
kéw, charakteryzujgcych sprawnos¢ pracy ijkolei. Naj-
wymowniej $wiadczy, o tym jkilka podanych nizej liczb,
obi azujgcyelh wyniki, -osiagniete w ciggu najciezszych
miesiecy zimowych od listopada z. r- do stycznia r. b

wlistop. 45r. wstycz. 46 r
ilos¢ pociago-kim » wykonanych

Srednio dziennie 14.760 28570
ilos¢ pociagéw weglowych, -przy-

jetych fe D.O.K.P. w Katowi-

cach sSrednio dziennie 22 40
ilos¢ wegiarek wiasnych prze-

kazanych na D.O.KJP. w Kato-

wicach $rednio dziennie 259 547
Wspdtczynnik obrotu wagonow 3.4 29
Wspotczynnik obrotu wegiarek 2.9 1.9
ilos¢ wykonanych napraw wago-  wlist. wgrud. w slycz.

néw tow. 5D46 6.074  6.218
llos¢ wykonanych biezgcych na- m

praw parowozow 6.525 7.516  8.668

Wyscig pracy“, ktéry kolejarze l6dzcy prowadzg
z sgsiednig Dyrekcjg Katowicka, trwa ponad dwa mie-
sigce i, pizy duzym wysitku pracownikéw obydwu dy-
relkeyj, przynosi w wyniku zwyciestwo Dyrekcji, £6dz-
kiej, ktérej Ministerstwo Komunikacji przyznaje wyz-
szg nagrode niz Dyrekcji Katowickie;.

Uroczyste wreczenie nagrod kolejarzom Okregu
t6dzkiego — zwyciezcom wyscigu pracy odbyto sie
wrdm 5 lutego po konferencji w gmachu Wojewddztwa'
todzkiego, w ktorej wzieli -udziat, oprocz wladz miej-
scowych, Przewodniczacy Nadzwyczajnej Komisji Rza-
dowej dla usprawnienia transportu kolejowego Minister
li. Minc i Minister Komunikacji ini. J. Rabanowski. Po
przemoOwieniach Dyrektora Kolei A. Boncheta, Wice-
wojewody Szudzinskieg-o i Delegata Nadzwyczajnej Re-
misji Rzgdowej dla -usprawnienia transportu jkolejowe-
go, jzabrat glos Minister .1 Rabanowski j, podkreslajac
wielkie znaczenie sukcesu Dyrekcji tédzkiej; wskazat
na kolejne fazy najciezszej pracy ”"kolejnictwa w czasie
kampanii cukrowej j ziemniaczanej oraz repatriacyjnej
i okresu przewozéw wielkich ilosci zdemobilizowanych
wojsk. Doceniajgc wage transportu Rzad Miat kolejnic-
twu najlepszych ludzi do pomocy. Praca ich data do-
bie wyniki: kolejarz stal sie gospodarzem i nauczyt sie
ceni¢ swo6j warsztat pracy. W dalszym ciagu swojego
przeméwienia Minister wskazat na dalsze -ciezkie za-
dania, jjakie stang przed kolejarzami w najblizszej przy
ztosci j na ktorych wypetnienie musza oni by¢ przy-
gotowani.

Po przemowieniu Ministra Komunikacji zabrat gto$
Minister H. Minc. Wskazat on na okolicznosci, w ja-
kicii powotana jzostafa do zycia Na}izwyczajna Komisja
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Rzadowa dk usprawnienia transportu kolejowego. Wy-
niki dzisiejsze zawdziecza¢ nalezy zastosowaniu przez
Delegatow -Nadzw. Komisji, przy udziale kolejarzy,
umiejetnej organizacji pracy.. Prace Komisji szty
w trzech kierunkach: 1) zaapelowanie do kolejarzy
0 czynng wspolprace; 2) skoncentrowanie uwagi; i wy-
sitku na gtownych, i najwazniejszych ogniwach, decy-
dujacych o sprawnym funkcjonowanin kolei; 3) (Zapro-
wadzenie jak najscislejszej kontroli wykonania wyda-
wanych zarzadzen przy réwnoczesnym ograniczeniu ich
ilosci. Podkreslajac nastepnie, ze transport nie moze
stang¢ na przeszkodzie rozrostowi zycia gospodarcze-
go Panstwa, Minister Minc zapowiedziat wydatne zwie-
kszenie w niedalekiej przysztosci taboru kolejowego
z przesytek UNRRA z Ameryki i przez nowg produkcje
Fabryki Wroctawskie;j.

Z powodu pierwszej rocznicy pracy Dyrekcji £6dz-
kiej odbyta sie w Domu Kultury Robotniczej w todzi
uroczysta akademia, potgczona z koncertem, na ktérej
Ministerstwo Komunikacji reprezentowat Dyrektor Biu-
ra Personalnego Ob. Sedzinski, z ramienia zas Woje-
wodztwa — Wicewojewoda Szudzinski, ktdry w oko-
licznosciowym przemowieniu podniost zastugi koleja-
rzy t6dzkich. Z kolei przemawiali Delegat Nadzwyczaj-
nej Komisji Rzadowej dla usprawnienia transportu ko-
lejowego Inz. Gz. iBagbinski, Prezes Okregu ZZ.K. Ob.
Mazurkiewicz i Sekretarz Zarzadu Qi6"wnego Z.ZK. Ob.

Komunikaty

W dniu 30 styrani® btr. odbylo- sie w! Warszawie, pod
przewodnictwem Prezesa ime. B. Ruminskiego, U zebranie Ko-
mitetu Organizacyjnego Naczelnej Organizacji, Tedimicshej
przv udziale 38 deiegady od poszczeg6lnych stowarzyszen
inzynieréw i technikéw réznych gatezi technicznych.

Ws$rod bardzo; ozywionej dyskusji, projekty deklaracji' ide-
owej i statutu N.O.T. oraz ramowego statutu stowarzyszen
inzynieréw i technikow .przyjeto z poprawkami, zgltoszonymi
przez inzynieréw: Uzaroiwiloza, Pilichai, Grutoeclkiego, Kraula,
mTreutlera, Braiclha; Zmnczynsikiegio, Wachniiew-skiego.

- W dyskusiji uchwail-oimo wspélny- piunikt widzenia na zasa-
dy powszechnosci, hranz-owosci i dem-akiratyciznosci stowarzy-
szen -inzynierobw F -technikbw. Zebranie wypowiedziato sie za
przyjmowaniem do stowarzyszen, obolk inzyinfleréiw i tectini-
kéw, takze mistrzéw technicznych -oraiz innych oséb, majgcych
zrozumienie dla zagadnien .-przemyslowych, a zajmujgcych
Stanowiska inzynierow  technikéw, chocby- bez wyksztatcenia
technicznego.

Réwniez zasada -branzow-osci przyjeta zostata-, jako naj-
witasciwsza forma -orga-nitzacyiinra.  Inzynierowie i technicy
maja zainteresowania®™ wybic-gaja-ce dalek-o poza zagadnienia
techniczne, interesujg sie jplartem produkcjil,1-organizacja pracy
i zagad-nieniaimi gospodarczymi. Od tych wifasnie zagadnien
zalezy rozwdj produkcji«, dlatego- ich rozpracowywanie znajdu-
je najlepsze ujecite .w stowarzyszeniach branzowych dajgc jed-
noczesnie podptatwe (Uaktywnienia mas -inzynieréw i techni-
kow.

Stowarzyszenia winny stwarza¢ platforme do nawigzania
tacznosci z robotnikami, -do stworzenia kolezenstwa pracy
przy warsztacie, wspotpracy wszystkich, .rgk i modzgéw, jako
czynnikéw koniecznych dla gigantycznej przebudowy, reali-
zowanej przez polska demokracje.
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Buze. Obszerny referat o pracy D.O.KP. w todzi wy-
gtosit Dyrektor Kolei Ob. A. Bonchet. Po popisach
koncertowych, z ktérych szczegélne uznanie wzbudzit
wystep reprezentacyjnej orkiestry kolejowej, odbyt sie
bal, ktéry przeszedt w-wesotym nastroju.

KRONIKA P.L.L. ,,LOT*

W potowie lutego br. Pilskie Linie Lotnicze ,Lot"
wznowity komunikacje krajowa.

Dnia. 2011 rozpoczeto loty-na linii Warszawa —
Gdansk, dn. 2111 na linii Warszawa — Katowice. Po-
taczenia na obydwu trasach sg codzienne, przy tym ist-
nieje potaczenie bezposrednie pomiedzy Katowicami
i Gdanskiem. '

W pierwszych dniach marca br rozpoczynajg sie
regularne loty na linii Warszawa — Poznan,, ktéra jest.
pierwszym etapem projektowanej linii Warszawa —
Poznan — Szczecin. Przewidywane jest w najblizszym
czasie wigczenie do sieci komunikacji powietrznej po-
taczen pomiedzy stolicg a Krakowem, Wroctawiem, to-
dzig, Rzeszowem, Bydgoszczag i Biaty-mstokiem.

Szybiki rozwdj sieci lotniczej rozwigze w duzym-sto-
pniu problem komunikacji pomiedzy Warszawg a najL
wazniejszymi osrodkami gospodarczymi kraju. Po wy-
czerpaniu zagadnienia komunikacji wewnetrzne-kraje-
wej, PLL ,Lot" przystgpig niewatpliwie do organiza-
cji linii zagranicznych.

W zagajdniieniaich organizacyjnych  Sekretarz Generalny
iinz. Cieciora, wskazat na prace, dokonywane w Prezydium
i Komisji Statutowej nad- utozeniem wykazu stowarzyszen, kté
re moglyby objgé wz.ys.tlkidi inzynieréw i technikéw w Polsce
oraiz stwierdzit, ze czas j-uz najwyzszy przystapi¢ do' szerokiej
akcji organizowania stowarzyszenh inzynieréw i technikow.

Uchwalono -powotanie w .'pierwszym rzucie stowarzyszenia
inzynieréw i technikow przemystéw: weglowego;, hutniczego,
wtokienniczego, cheimicizin-ego, naftowego i energetyczno - eie
ktrotediniczneg®©.

Na zebraniu. pnzedstaw,ilcieie:’ Ogoélnopolskiego Towarzy-
stwa, Techniczn-ego- w toidz.ij inz. Fi-lipczynsifci, S-towairzyszenia
Elektrykéw Polak,ich, inz. Szumflin, Stowarzyszenia/ Inzynie-
réw i Technikéw Prz$my.slu Hutniczego., inz. Z6tkowski i
Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Termicznych w Polsce,
inz. Czerwinski, w imieniu swoich organizacji, zgtosili przy-
stgpienie do Naczelnej Organizacji Technicznej, wcielajac,
w czyn hasto zjednoczenia ruch-u technicznego w Kraju.
JPrzeglad Te.chnfany* stuzy¢ bedazie swodmii temiapi» potrze-
bom No-tu czy to jezeli chodzi¢ bedzie o komunikaty, czy tez
o artykuty. e

Na zakonczenie przedstawiciel O. T. T. odczytat, list Ko-
mitetu Repatriacyjnego Polskich Technikbw w  Londynie,
pragnacych wréci¢ do Kraju, z prosbha o poinformowanie
ich o sytuacji- politycznej i gospodarczej w Polsce 'oraz -0 u-
dzietonie pomocy w pow-no-de, -poniewaz Zarzad So-walrzysze-
niar Polskich Technikéw Wielkiej Brytanii gtosi bojkot repa-
triantéw, utrudnia uzyskanie informacji r szerzy falszywe
wiadomosci o Kraju.

Nastepne zebranie
b. roku,

zapowiedziano na potowe marca
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Zarzad Stowarzyszenia Technikéw Polskich' w
Warszawie ul. Czackiego 3/5 przeprowadza reje-
stracje cztonkow, w zwigzku z czym prosi wszyst-
kich koleg6w, ktérzy dotychczas nie zgtosili obec-
nych adres6bw, o uskutecznienie tego w mozliwie
najkrotszym czasie pod tymczasowym adresem Kan-
celarii Stowarzyszenia Warszawa, Poznanska 12—,
Ksiegarnia Techniczna.

Cztonkowie, ktérzy zgloszg adresy, otrzymaja
informacyjny materiat dotyczacy spraw Stowarzy-
szenia.

$ p iz Witdd Czapsk

W dniu 7 grudnia 1945 r. po jkrotkich lecz ciezkich
cierpieniach rozstat sie z tym Swiatem S p. Witold
Czapski jnzynier komunikacji, emerytowany podsekre-
tarz stanu w Ministerstwie Komunikacji.

S. p. inz. Witold Czapski urodzit sie w 1872 roku
w Grodnie i po- ukonczeniu gimnazjum w Stucku wstgpit
na wydziat matematyczno - fizyczny Uniwersytetu w Pe-
tersburgu. Po ukonczeniu go- w r. 1895 wstepuje w tymze
Petersburgu do Instytutu Inzynieré6w-Komunikacji, kto-
ry konczy w r. 1899. Po dwuletnim -okresie pracy na ko-
lei Petersburg — Moskwa powraca do kraju w ,r. 1901,
gdzie bierze udziat w budowie szero-ko-torowej linii kolei
Fabryczno - t6dzkiej. Po ukonczeniu bu-dowy pozostaje
przy eksploatacji tej kolei, zajmujgc iko-lejno -coraz wyz-
sze stanowiska, az do dyrektora tej kolei wtacznie. W la-
tach 1905— 1906 -bierze bardzo czynny -udziat we wprowa-
dzeniu jezyka polskiego do urzedowania na kolei Fabry-
czno-toédzkiej. W r. 1914 ewakuowany wraz z calym za-
rzgdem ko-lei do Petersburga, pracuje tam w zarzadzie
kolei Attajskiej.

W r. 1918 powraca do kraju i 11 listopada, w dniu
wypedzenia Niemcéw z Warszawy, obejmuje stanowisko
Naczelnika Stuzby Ruchu Warszawskiej Dyrekcji- W krot-
ce zostaje powotany do Ministerstwa, gdzie w ciggu lat

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy. M. K.

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

pietnastu niezmordowanie pracuje nad budowg i rozwo-
jem kolejnictwa w Polsce. Zajmuje -kolejno stanowiska:
Zastepcy Szefa Departamentu Eksploatacji, Dyrektora
Departamentu Ruchu, a od roku 1928 — Podsekretarza
Stanu w Ministerstwie Komunikacji. Poza tym w latach
od 1928 do 1934 jest Vice-Prezesem Zarzgdu Gtéwnego
LOPP, cztonkiem Rady Zarzadzajgcej P. Z. Inz., a -od
1931 do 1934 Vice-Prezesem Rady Zarzadzajgcej- z ramie-
nia Ministerstwa Komunikacji kolei Gérny Slask—Gdy-
nia.

Poza sprawami kolejnictwa zywo interesuje go roz-
woj- lotnictwa cywilnego i Jego inicjatywie i energii
w -organizowaniu poczatkéw komunikacji lo-tniczej nalezy
zawdziecza¢ piekne wyniki, osiggniete w tej dziedzinie.

W czasie swej dtugoletniej stuzby panstw-owej zostaj-e
odznaczony krzyzem Polonia Re-stituta Ill stopnia, -oraz
dw-oma krzyzami; zastugi na polu kolejnictwa i w LOPR.

W roku 1934 w petni sit i dziatalnos$ci -zostaj-e przed-
wczesnie przeniesi-o-ny w stan,spo-czynku- J-ako emeryt
pracuje na stanowisku Przewodniczagcego Komitetu
w Panstwowej- Radzie Komunikacyjnej oraz jak-o cztonek
Rady Technicznej-.

W czasie woj-ny o-bowigzek stuzenia: krajowi znoéw
p-owotuje go do trudnej pracy. W zyciu Polski Podziem-
nej zajmuje je-dno z naczelnych stanowisk, kierujac pra-
cami przygotowujacymi gruint pod odbudowe komunika-
cji w Pols-ce z chwilg wyzwolenia kraju spod -okupacji
niemieckiej. Praca w konspiracji pociagneta za soba are-
sztowanie i osadzenie w wiezieniu na Pa-wiaku. Po -od-
zyskaniu wolnosci ponownie poszukiwany przez Gestapo,
musi sie ukrywaé¢ pod przybranym nazwiskiem az do
kohAca wojny. Z chwilg powstania Rzadu Jednos$ci Naro-
dowej zgtasza swa gotowos$¢ do pracy w kolejnictwie.
Niestety, stan zdrowia nie pozwala Mu zrealizowa¢ ma-
rzen o wzieciu czynnego udzialu w odbudowie Panstwa
Polskiego, a przede wszystkim -drogi-ch Jego sercu Kolei
Panstwowych.

Odszedt cztowiek nieskazitelnej prawosci, wielki pa-
triota, ktory cate swe zycie -oddat na stuzbe krajowi, spra-
wiedliwy, wyrozumiaty i przystepny zwierzchnik, przy-
jaciel i d-o-bry kolega -dla wielu, a przede wszystkim czto-
wiek zawsze wierny samemu sobie, co potrafit stowem
i czynem wykaza¢. Komunikacja zas, a w szczegélnosci
kolejnictwo polskie, traci -w Nim wybitnego fachowca,
znawce wielkiej- -dziedziny zagadnien -zaréwno technicz-
nych, ja,k naukowo gospodarczych i spotecznych.

;
S p iz Feliks Karabinski
W dn. 4 lutego zmart w wieku lat 70 $.p. inz.
Feliks Karabiski, kierownik oddziatu w Wydziale

Komunikacyjnym Wojew6-dzetwa todzkiego, wybit-
ny fachowiec z dziedziny drég kotowych.

S.p. F. Karabinski przed wojng pracowat dtuz-
szy czas w Ministerstwie Robét Publicznych, naste-
pnie w Ministrstwie Komunikacji. Po ukonczeniu
wojny, pomimo podesztego wieku stangt do pracy
przy odbudowie komunikacji w Wojewdédztwie
toédzkim i zmart na tym posterunku, pozostawiajgc
po sobie jak najlepszg pamiec.

D.00205 Redaktor: ob. Jézef Olewinski
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PRZEMY St ELEKTROTECHNICZNY

“MOKOTOW -

Sp. z ogr. odp-
i WARSZAWA, UL. NARBUTTA Nr 16
R-k biezacy Bank Zw, Sp. Zarobkowych, Warszawa

Zakres produkcji: PRZEWODY ELEKTRYCZNE. SZNURY ELEKTRYCZ-
NE. RURY BERGMANA. KABELKI W PLASZCZU
OLOWIANYM (BEZ SZWU) DLA SILY | SWIATEA,
KABELKI TELEFONICZNE OBOtLOWIONE.

ANMRRAN At

Raidiodvo TEInredznje Biblioteka Glowna
Jan Krzyzaniak Politechniki Gdanskiej

we Wrzeszczu
Warszawa, kuj dwojennych rocznikéw

. L poszukuje prze
ul. Sienkiewicza 4/18 wszelkich czasopism z zakresu Matematyki,
. .. Fizyki, Chemii, oraz Techniki. Zgtoszenia
Centralne ogrzewanie, wodociagi, prosimy kierowa¢ pod adresem: Politech-
kanalizacja, gazociagi itp. nika Gdanska we Wrzeszczu, Biblioteka

Gtéwna.



Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce
w Chrzanowie

produkuje; lokomotywy normalne i waskotorowe,
lokomotywy przetokowe na potrzeby przemystu,
zestawy kotowe,
czysci zapasowe do parowozow,
zesporki kottowe,
wyroby kute do 1000 kg wagi.

. ) Warnawskle
mosY

Przedsiebiorstwo robdt
WA RSZA W A,

inzynieryjno - budowlanych 4l Oleandréw 5
Telefon 88-251.

Warszawa, Wykonuje wszelkie roboty

ul. Madalinskiego 73/75

wchodzgce w zakres bu-

downictwa nadziemnego

TOWARZYSTWO BUDOWLANE

Inzynierowie K Stronczynski, R Czarnota-Bojarski i S-ka, S. A.

i inzynier Mieczystaw Natorff

Montaz konstrukcji zelaznych
i inne roboty inzynieryjne.
Warszawa, Filtrowa 81.

Wykonujg wszelkie roboty w zakresie
catkowitej odbudowy duzych mostow «



